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Abstrakt
Diplomova´ pra´ce se veˇnuje problematice dopravn´ıho chova´n´ı v syste´mech, ktere´
prostrˇednictv´ım odstraneˇn´ım j´ızdne´ho ve verˇejne´ dopraveˇ, tzv. free fare public
transport policy (FFPT), dominantneˇ uprˇednostnˇuj´ı jeden dopravn´ı mo´d. Hlavn´ım
c´ılem je zjistit, jak koncept FFPT ovlivnˇuje volbu dopravn´ıho prostrˇedku a jaky´m
zp˚usobem se promeˇnˇuj´ı podmı´nky v dotcˇene´m syste´mu. Pra´ce vyuzˇ´ıva´ vedle kon-
ceptua´ln´ıho zara´mova´n´ı sleduj´ıc´ı obecne´ za´konitosti dopravn´ıho chova´n´ı a rozvoje
dopravn´ıch syste´mu, take´ analy´zu prakticky´ch implementac´ı konceptu FFPT, a
da´le na prˇ´ıpadeˇ meˇsta Fry´dek-Mı´stek, studii konkre´tn´ıho syste´mu, kde je kon-
cept bezplatne´ verˇejne´ dopravy implementova´n do praxe. Vy´sledky vy´zkumu uka-
zuj´ı, zˇe aplikac´ı syste´mu FFPT jde efektivneˇ ovlivnˇovat dopravn´ı chova´n´ı ve
prospeˇch meˇstske´ hromadne´ dopravy, stejneˇ jako podmı´nky v dotcˇene´m dopravn´ım
syste´mu, ktery´ se sta´va´ v´ıce variabiln´ım. Je vsˇak nutne´ zd˚uraznit, zˇe koncept
FFPT neprˇedstavuje univerza´ln´ı zp˚usob, jak ovlivnˇovat vy´voj dopravn´ıch syste´mu˚,
nebot’ se jedna´ pouze o jeden z mnoha na´stroj˚u, ktere´ se prˇi vy´voji dopravn´ıch
syste´mu daj´ı vyuzˇ´ıvat. Mimo soustrˇedeˇn´ı se na konkre´tn´ı opatrˇen´ı je tak d˚ulezˇite´
na za´kladeˇ systematicke´ho prˇ´ıstupu vyuzˇ´ıvat jejich komplementarity, jelikozˇ vy´voj
dopravn´ıch a meˇstsky´ch syste´mu je komplexn´ı proces. Strategie takove´ho rozvoje
by nemeˇly by´t odliˇsne´.
Kl´ıcˇova´ slova: verˇejna´ doprava, politika verˇejne´ dopravy, koncept bezplatne´
verˇejne´ dopravy, dopravn´ı chova´n´ı, FFPT
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Abstract
This diploma thesis studies the issue of travel behaviour in the systems with abo-
lished fares of public transport, so called free fare public transport policy (FFPT),
which are dominantly influencing the transport system in favour of one means of
transport. The main aim of this paper is to figure out how the concept of FFPT is
affecting the choice of means of transport and what is the influence of the FFPT
on the dynamic in the given transport system. Besides conceptual framing of main
theoretical knowledge regarding the issue of travel behaviour and development of
transportation systems, the paper is using analysis of practical implementation
of the FFPT concept and also, on the case of Fry´dek-Mı´stek, the case study of
specifics system with implemented FFPT. The results indicate that introduction
of the FFPT is effective way how to influence travel behaviour in the favour of
public transport and to change conditions in the given transport system, which is
then more variable. It’s important to mention, FFPT concept does not represents
universal tool how to influence development of transport systems while it is just
one measure out of many others. Besides of focusing on specifics measurements it
is important to systematically using different tools and its complementarity while
development of transport and urban system is complex process. Strategies of such
a development then should respect it.
Key words: public transport, public transport policy, concept of free fare public
transport, travel behaviour, FFPT
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Seznam zkratek a prˇ´ıloh
Seznam zkratek:
EP - elektronicka´ peneˇzˇenka
FFPT - free fare public transport
FM - Fry´dek-Mı´stek
MHD - meˇstska´ hromadna´ doprava 1
Seznam prˇ´ıloh:
Prˇ´ıloha cˇ.1: Anketn´ı sˇetrˇen´ı
1v pra´ci je uzˇito souslov´ıch meˇstska´ hromadna´ doprava a verˇejne´ doprava jako synonym
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1 U´vod
Dopravu lze povazˇovat za jednu z nejd˚ulezˇiteˇjˇs´ıch lidsky´ch cˇinnost´ı, d´ıky ktere´
docha´z´ı k propojova´n´ı lid´ı, jejich aktivit, meˇst, sta´t˚u a kontinent˚u. Jej´ı hlavn´ım
u´cˇelem je prˇekona´va´n´ı prostoru a barie´r, ktere´ jsou vytvorˇeny prˇ´ırodn´ı cˇi lid-
skou aktivitou, jako naprˇ´ıklad administrativn´ı cˇleneˇn´ı cˇi topografie (Rodrigue
a kol. 2017). Prostrˇednictv´ım prostorovy´ch interakc´ı mezi jednotlivy´mi akte´ry
pak docha´z´ı k integraci jednotlivy´ch lokalit r˚uzny´ch rˇa´dovostn´ıch u´rovn´ı (prˇes
r˚uzneˇ vymezene´ lokality po jednotlivce) do jednoho komplexn´ıho syste´mu (Ro-
drigue a kol. 2017, Baniester 1996, Greene, Wegener 1997, Steg, Gilford 2005),
cozˇ vy´znamnou meˇrou ovlivnˇuje jejich prosperitu cˇi kvalitu zˇivota.
Vedle svy´ch nezpochybnitelny´ch vy´hod, ma´ doprava take´ rˇadu vedlejˇs´ıch ne-
gativn´ıch efekt˚u, ktere´ prˇedstavuj´ı hrozbu a vy´zvu ve vy´voji nejen pro soucˇasne´
generace, ale i pro ty nadcha´zej´ıc´ı. Kdyzˇ pomineme negativn´ı dopady spojene´
s teˇzˇbou nerostny´ch zdroj˚u, ktere´ jsou k dopraveˇ nezbytne´, doprava prˇedevsˇ´ım
neprˇ´ızniveˇ p˚usob´ı na prostrˇed´ı v mı´stech, ktere´ jsou v˚ucˇi dopravn´ım tok˚um vy-
soce exponovane´. Mezi ty nejvy´znamneˇjˇs´ı a cˇasto frekventovane´ patrˇ´ı znecˇiˇst’ova´n´ı
vody a ovzdusˇ´ı prostrˇednictv´ım nadmeˇrne´ produkce emis´ı CO2 (a jiny´ch toxicky´ch
substanc´ı), cˇ´ımzˇ doprava prˇisp´ıva´ ke globa´ln´ımu oteplova´n´ı (Greene, Wegner 1997;
Banister 200; Steg, Gilford 2005). Da´le se jedna´ o zvy´sˇenou hlukovou za´teˇzˇ a nega-
tivn´ı dopady dopravy souvisej´ıc´ı s fragmentac´ı meˇstske´ho a prˇ´ırodn´ıho prostrˇed´ı
zp˚usobenou infastrukturou potrˇebnou k dopraveˇ tvorˇ´ıc´ı barie´ru pro migraci rost-
linny´ch a zv´ıˇrec´ıch spolecˇenstev a zhorsˇuj´ıc´ı pohyb ve meˇstech pro ostatn´ı nemoto-
rizovane´ druhy dopravy (peˇsˇ´ı, j´ızda na kole atd.) (Ewing 1997; Banister 2000; Steg,
Gilford 2005). Nelze rovneˇzˇ opominout take´ proble´my spojene´ s dopravou jako ne-
hodovost, vliv dopravy na lidske´ zdrav´ı (vdechova´n´ı sˇkodlivy´ch splodin) a tvorba
kongesc´ıch d´ıky prˇet´ızˇene´ dopravn´ı infrastrukturˇe (Banister 1997; Dasgupta 1993,
cit. v Banister 2000; Steg, Gilford 2005; Tolley, Turton 1995). V neposledn´ı rˇadeˇ je
nezˇa´douc´ım projevem take´ tzv. dopravneˇ podmı´neˇna´ socia´ln´ı exkluze (Jarosˇ 2016),
ktera´ je vy´sledkem sˇpatne´ organizace dopravn´ıho syste´mu, d´ıky cˇemuzˇ docha´z´ı
k omezen´ı participace v beˇzˇne´m zˇivoteˇ zasazˇeny´ch jedinc˚u (naprˇ. u rodicˇ˚u, stu-
dent˚u, teˇlesneˇ hendikepovany´ch, senior˚u nebo lide´ nizˇsˇ´ıho socia´ln´ıho postaven´ı).
Vy´sˇe zmı´neˇne´ proble´my jsou o to v´ıc alarmuj´ıc´ı, vezmeme-li v potaz, zˇe v
soucˇasne´ dobeˇ docha´z´ı nejen v rozvojovy´ch zemı´ch, ale celosveˇtoveˇ dlouhodobeˇ
k r˚ustu popta´vky po dopraveˇ (European Environment Agency 2016). V d˚usledku
toho docha´z´ı ke zvysˇova´n´ı tlaku na mobilitu obyvatel, zejme´na pak na individua´ln´ı,
cozˇ zvysˇuje preferenci uzˇ´ıva´n´ıch osobn´ıch automobil˚u pro individua´ln´ı dopravu.
Jen mezi lety 1980-1990 dosˇlo v Evropeˇ k 36 % na´r˚ustu pocˇtu automobil˚u a tento
rostouc´ı trend je v Evropeˇ patrny´ i nada´le (Banister 1997). Neˇktere´ projekce
prˇedpov´ıdaj´ı, zˇe do roku 2020 dojde oproti rok˚um 1980-1990 k na´r˚ustu pocˇtu
automobil˚u o dalˇs´ıch 50 % (OECD 1995, cit. v Banister 2000). Zameˇrˇ´ıme-li se
pouze na Cˇesko, vsˇimneme si, zˇe tento trend nen´ı jiny´. Prˇedevsˇ´ım po roce 1989
zde dosˇlo a sta´le docha´z´ı k na´r˚ustu vyuzˇ´ıva´n´ı individua´ln´ı automobilove´ dopravy
(Marada, Kveˇtonˇ 2010) o cˇemzˇ vypov´ıda´ i sta´le rostouc´ı pocˇet registrovany´ch
osobn´ıch automobil˚u, ktery´ se mezi lety 1995-2016 zveˇtsˇil prˇiblizˇneˇ o 74 % (CZSO
2016).
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Na proble´my spojene´ s dosavadn´ım vy´vojem upozornˇuje rˇada globa´ln´ıch a
loka´ln´ıch instituc´ı, ktere´ se pomoci svy´ch dlouhodoby´ch strategicky´ch pla´n˚u a pri-
orit snazˇ´ı prˇicha´zet s doporucˇen´ımi, jak negativn´ı dopady dopravy zmı´rnˇovat
a usmeˇrnit vy´voj dopravy tak, aby uspokojoval potrˇeby udrzˇitelne´ho rozvoje.
Jedn´ım takovy´m prˇ´ıkladem je B´ıla´ kniha (z angl. White Paper), kterou v roce 2011
vydala Evropska´ komise (European Commission 2011a). Obsahem takove´ho doku-
mentu je strategie vy´voje dopravn´ıho syste´mu v EU, ve ktere´m stanovuje hlavn´ı
c´ıle, ke ktery´m by vy´voj evropske´ho dopravn´ıho syste´mu meˇl smeˇrˇovat. Takovy´ do-
pravn´ı syste´m by dle zmı´neˇne´ho dokumentu meˇl by´t konkurence schopny´, zvysˇovat
mobilitu obyvatel, mı´t co nejmensˇ´ı negativn´ı dopady na okoln´ı prostrˇed´ı (sn´ızˇen´ı
emis´ı uhl´ıku, zmensˇen´ı mı´ry za´vislosti na ropeˇ atd.) a v co nejveˇtsˇ´ı mı´ˇre naplnˇovat
potrˇeby trvale udrzˇitelne´ho rozvoje (European Commision 2011a, 2011b). Tedy ta-
kove´ho rozvoje, ktery´ naplnˇuje potrˇeby soucˇasny´ch generac´ı, anizˇ by ohrozil a ome-
zil spotrˇebu generac´ı budouc´ıch (World Commision on Environment and Develo-
pment 1987).
Existuje cela´ rˇada rozd´ılny´ch zp˚usob˚u, na´stroj˚u a opatrˇen´ı, ktery´mi lze podporˇit
a usmeˇrnit vy´voj dopravn´ıho syste´mu a ovlivnit dopravn´ı chova´n´ı jeho uzˇivatel˚u
takovy´m smeˇrem, aby se prˇibl´ızˇil cˇi dosa´hl pozˇadavk˚um udrzˇitelne´ho rozvoje.
Vedle vy´zkumu a vy´voje novy´ch technologi´ı ktere´ naprˇ. zvysˇuj´ı bezpecˇnost na
dopravn´ıch taz´ıch, snizˇuj´ı energetickou za´vislost na ropeˇ cˇi redukuj´ı produkci
sˇkodlivy´ch spalin, sem patrˇ´ı take´ na´stroje u´zemn´ıho pla´nova´n´ı a meˇstske´ho roz-
voje (vytva´rˇen´ı takovy´ch meˇstsky´ch struktur, ktere´ nejsou naprˇ´ıklad prima´rneˇ
zameˇrˇeny na uzˇ´ıva´n´ı osobn´ıho automobilu) a v neposledn´ı rˇadeˇ take´ podpora kon-
kurencˇn´ıch druh˚u dopravy k individua´ln´ı automobilove´ dopraveˇ. Zmı´neˇne´ prˇ´ıstupy,
jak rˇesˇit proble´my soucˇasne´ho dopravn´ıho syste´mu (meˇstske´ pla´nova´n´ı, technolo-
gicky´ aj.), se mezi sebou r˚uzneˇ odliˇsuj´ı svy´m za´beˇrem, jak dane´ proble´my rˇesˇit.
Tato pra´ce se zameˇrˇuje prˇedevsˇ´ım na takova´ opatrˇen´ı, ktera´ rˇesˇ´ı proble´my z do-
pravy vyply´vaj´ıc´ı v konkre´tn´ı lokaliteˇ dane´ho dopravn´ıho syste´mu, jako je v tomto
prˇ´ıpadeˇ zaveden´ı syste´mu bezplatne´ meˇstske´ hromadne´ dopravy.
Nicme´neˇ ani syste´m bezplatne´ meˇstske´ hromadne´ dopravy neprˇedstavuje uni-
verza´ln´ı na´stroj, jehozˇ pomoc´ı lze rˇesˇit proble´my dane´ho dopravn´ıho syste´mu.
V ra´mci u´vodu je vhodne´ zmı´nit, zˇe mezi meˇsty lze nale´zt celou rˇadu rozd´ılny´ch
politik, prˇ´ıstup˚u a jednotlivy´ch opatrˇen´ı, ktery´mi se municipality snazˇ´ı dosa´hnout
udrzˇitelne´ podoby meˇstske´ho dopravn´ıho syste´mu (dobrˇe dostupny´, sˇetrny´ v˚ucˇi
zˇivotn´ımu prostrˇed´ı, efektivn´ı) (Keneddy a kol. 2005)). Neˇktera´ meˇsta se nadmeˇrne´
pouzˇit´ı aut snazˇ´ı rˇesˇit pomoc´ı r˚uzny´ch restriktivn´ıch opatrˇen´ı, jako naprˇ´ıklad
Londy´n. Ten zpoplatnil vjezd do centra´ln´ı cˇa´sti meˇsta (London Congestion Charge
(Transport for London 2017)), cˇ´ımzˇ se snazˇ´ı zredukovat pocˇet automobil˚u a za´rovenˇ
podporˇit vyuzˇit´ı meˇstske´ hromadne´ dopravy. V Neˇmecku pak majitele´ automo-
bil˚u odva´deˇj´ı sta´tu zvla´sˇtn´ı danˇ, jej´ızˇ vy´sˇe se odv´ıj´ı od ekologicke´ kategorie jejich
automobil˚u (naprˇ. majitele´ voz˚u na elektricky´ pohon zmı´neˇnou danˇ neplat´ı) (Ba-
nister 2008) a neˇktera´ meˇsta rovneˇzˇ v Neˇmecku mohou zaka´zat vjezd vozidl˚um se
stary´mi dieselovy´mi motory (Respekt 2018, Brol´ık 2018). Mezi dalˇs´ı opatrˇen´ı patrˇ´ı
zava´deˇn´ı park and ride syste´mu˚, podpora nemotorizovany´ch druh˚u dopravy vyme-
zen´ım peˇsˇ´ıch zo´n cˇi cyklotras a v neposledn´ı rˇadeˇ take´ podpora verˇejne´ dopravy.
Takova´ podpora ma´ r˚uzne´ podoby a mu˚zˇe se jednat naprˇ´ıklad o navy´sˇen´ı pocˇtu
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spoj˚u, vymezen´ı prioritn´ıch pa´s˚u pro vozidla cˇi zaveden´ı sluzˇby verˇejne´ dopravy
pro sve´ pasazˇe´ry zdarma, jak jizˇ bylo zmı´neˇno vy´sˇe.
Rˇada meˇst tak v souvislosti s podporou meˇstske´ hromadne´ dopravy pracuje
s konceptem, kdy verˇejna´ doprava ve meˇstech funguje zdarma. Jedn´ım z hlavn´ıch
d˚uvod˚u je cˇasto schopnost konceptu do jiste´ mı´ry rˇesˇit proble´my s dopravou,
ktere´ se v meˇstske´m prostrˇed´ı objevuj´ı. Jedna´ se prˇedevsˇ´ım o environmenta´ln´ı,
ekonomicke´ a socia´ln´ı proble´my, ktere´ jsou v´ıce diskutova´ny v teoreticke´ cˇa´sti
diplomove´ pra´ce (Fearnley 2013, Hodge a kol. 1994). Acˇkoli se s konceptem bez-
platne´ verˇejne´ dopravy zacˇalo experimentovat na prˇelomu 70. a 80. let v USA,
postupneˇ se zacˇ´ına´ objevovat v r˚uzny´ch evropsky´ch meˇstech, Cˇeska nevyj´ımaje.
Mezi nejzna´meˇjˇs´ı meˇsta, kde v posledn´ıch letech funguje zmı´neˇny´ princip, patrˇ´ı
z Evropy prˇedevsˇ´ım Hasselt (Belgie), Aubagne (Francie), Templin (Neˇmecko) cˇi
v soucˇasne´ dobeˇ nejv´ıce pozorovany´ Tallinn (Estonsko) (Brand 2008, Cats a kol.
2014, Goeverden a kol. 2006, Storchman 2003). Noveˇ debatu ohledneˇ free fare
transport policy rozproudila vla´da Lucemburska, ktera´ chce, podobneˇ jako Es-
tonsko, zave´st na sve´m u´zemı´ bezplatnou verˇejnou dopravu (Boffey 2018; Gray
2018). Z Cˇeske´ho prostrˇed´ı se kromeˇ Fry´dku-Mı´stku, tento typ provozu verˇejne´ do-
pravy vyskytuje prˇeva´zˇneˇ v mensˇ´ıch meˇstech, jako naprˇ´ıklad Strakonice, Trˇebonˇ,
Horˇovice a noveˇ zat´ım jedna linka v centru Hradce Kra´love´ (Cˇeska´ Televize 2018,
Kona´rkova´, Vinkla´rˇ 2017).
Pra´veˇ koncept bezplatne´ hromadne´ dopravy na prˇ´ıkladeˇ meˇsta Fry´dek-Mı´stek
je hlavn´ı te´ma te´to pra´ce. Prˇedevsˇ´ım zp˚usob, jak takovy´ koncept ovlivnˇuje nejen
podmı´nky v dopravn´ım syste´mu, kde je aplikovany´, ale take´ jeho vliv na dopravn´ı
chova´n´ı. Rˇesˇitel se v diplomove´ pra´ci, jak je v´ıce rozebra´no v na´sleduj´ıc´ı kapitole
2 Cı´le pra´ce, veˇnuje zp˚usobu, jak syste´m uprˇednostnˇuj´ıc´ı jeden dopravn´ı mo´d
ovlivnˇuje rozvoj dopravn´ıho syste´mu a jaky´ je jeho otisk v rozhodovac´ım procesu
volby dopravn´ıho prostrˇedku. Kapitola 3Metodika, se zaby´va´ postupy, ktere´ rˇesˇitel
vyuzˇ´ıval prˇi psan´ı te´to pra´ce. Na´sleduj´ıc´ı kapitola 4 Konceptua´ln´ı zara´mova´n´ı a
prakticka´ implementace FFPT, je rozpravou o hlavn´ıch teoreticky´ch konceptech, na
ktery´ch je tato pra´ce vystavena. Prˇedposledn´ı kapitola 5 Prˇ´ıpadova´ studie Fry´dek-
Mı´stek, rozeb´ıra´ konkre´tn´ı prˇ´ıklad syste´mu FFPT, po ktere´ na´sleduje kapitola 6
Za´veˇr. Pra´ce je zakoncˇena seznamem pouzˇity´ch zdroj˚u literatury a dat a prˇ´ılohami,
kde se nacha´z´ı vzor anketn´ıho sˇetrˇen´ı.
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2 C´ıle pra´ce
Hlavn´ım c´ılem prˇedkla´dane´ diplomove´ pra´ce je zjistit, jake´ jsou hlavn´ı faktory
ovlivnˇuj´ıc´ı volbu dopravn´ıho prostrˇedku v syste´mu, ktery´ funguje na principu bez-
platne´ verˇejne´ dopravy (z angl. free fare public transport policy).
Tato diplomova´ pra´ce zkouma´ pra´veˇ to, jak syste´m FFPT ovlivnˇuje nejen
dopravn´ı syste´m, ale i dopravn´ı chova´n´ı a volbu dopravn´ıho prostrˇedku. Pra´veˇ
cena je totizˇ obecneˇ v dopraveˇ povazˇova´na za nejd˚ulezˇiteˇjˇs´ı faktor, ktery´ vy´razneˇ
ovlivnˇuje dopravn´ı chova´n´ı a volbu dopravn´ıho prostrˇedku. Autor se prima´rneˇ
zaby´va´ t´ım, jake´ jsou hlavn´ı za´konitosti volby dopravn´ıho prostrˇedku a dopravn´ıho
chova´n´ı v syste´mu, kde je tento jinak d˚ulezˇity´ faktor d´ıky free fare public transport
policy eliminova´n.
Jake´ jine´ faktory budou v takove´m prˇ´ıpadeˇ zaj´ımat dominantn´ı po-
staven´ı ve volbeˇ dopravn´ıho prostrˇedku a jake´ je dopravn´ı chova´n´ı
v prostrˇed´ı, ktere´ je takto nastavene´? Bude sta´le cena dominantn´ım
faktorem, anebo bude nahrazena faktory, jako je cˇas, bezpecˇnost, fle-
xibilita a jine´?
Syste´m free fare public transport policy prˇedstavuje jeden z na´stroj˚u, ktery´mi
jednotlive´ municipality ovlivnˇuj´ı vy´voj dopravn´ıch syste´mu˚, potazˇmo dopravn´ı
chova´n´ı obyvatel. K jeho aplikaci se postupneˇ rozhoduj´ı rozd´ılna´ meˇsta z r˚uzny´ch
cˇa´st´ı sveˇta, k cˇemuzˇ docha´z´ı sp´ıˇse na´hodneˇ, nezˇ zˇe by se jednalo koordinovany´
postup. Existuje proto pochopitelneˇ rˇada d˚uvod˚u, procˇ se takove´ municipality
rozhoduj´ı syste´m FFPT zacˇlenit do sve´ dopravn´ı koncepce, co t´ım sleduj´ı a jake´
jsou hlavn´ı c´ıle takove´ho kroku. Spolu s t´ım se vyskytuj´ı i rozd´ılne´ formy kon-
ceptu FFPT, ktere´ se mezi sebou odliˇsuj´ı specificky´mi charakteristikami a ome-
zen´ımi, ktere´ koncept ma´. Nicme´neˇ elementa´rn´ım rysem vsˇech syste´mu˚ s FFPT
je bezplatne´ vyuzˇit´ı sluzˇby verˇejne´ dopravy. Pra´veˇ identifikace zmı´neˇny´ch
odliˇsnost´ı a podobnost´ı mezi r˚uzny´mi syste´my spolu s d˚uvody, procˇ dosˇlo k jejich
implementaci v ra´mci dopravn´ıch syste´mu, je c´ılem resˇersˇn´ı pra´ce, ktera´ analyzuje
prakticke´ prˇ´ıklady implementace syste´mu FFPT.
Vedle zmı´neˇne´ho, rˇesˇitel da´le zkouma´, jak free fare public transport policy
ovlivnˇuje konkre´tn´ı dopravn´ı syste´m, nebot’ takovy´ syte´m je dominantneˇ zameˇrˇen
pro jeden dopravn´ı mo´d, cozˇ na´sledneˇ ovlivnˇuje cele´ dopravn´ı prostrˇed´ı a jeho
podmı´nky v neˇm. Odhalen´ım novy´ch za´konitost´ı dopravn´ıho chova´n´ı je d˚ulezˇite´
pro pochopen´ı nejen toho, jak syste´m FFPT funguje a jak spra´vneˇ prˇistupovat
k jeho implementaci, ale take´ k urcˇen´ı jeho potencia´lu dosa´hnout vytycˇeny´ch c´ıl˚u.
Takove´ c´ıle totizˇ cˇasto smeˇrˇuj´ı k trvale udrzˇitelne´mu rozvoji dopravn´ıho syste´mu,
cozˇ je v dobeˇ s nar˚ustaj´ıc´ı ekologickou za´teˇzˇ´ı na okoln´ı prostrˇed´ı v d˚usledku
zvysˇuj´ıc´ı se individua´ln´ı mobility a dopravn´ı intenzity naprosto za´sadn´ı te´ma.
Prˇedkla´dana´ diplomova´ pra´ce je kombinac´ı kvalitativn´ıho a kvantitativn´ıho
vy´zkumu. Obecne´ za´konitosti problematiky dopravn´ıho chova´n´ı a fungova´n´ı free
fare public transport policy jsou sledova´ny resˇersˇn´ım zp˚usobem na za´kladeˇ analy´zy
teoreticky´ch poznatk˚u vycha´zej´ıc´ı jak z odborne´ literatury, ktera´ dana´ te´mata re-
flektuje, tak z konkre´tn´ıch zkusˇenost´ı meˇst, jezˇ k implementaci konceptu FFPT
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prˇistoupily. To, jak syste´m bezplatne´ verˇejne´ dopravy konkre´tneˇ ovlivnˇuje do-
pravn´ı chova´n´ı a podmı´nky v doprav´ım syste´mu, kde je koncept aplikova´n, je sle-
dova´no na prˇ´ıkladu meˇsta Fry´dek-Mı´stek. Zde autor zkouma´ prˇedevsˇ´ım zp˚usob,
jaky´m studovany´ koncept aplikovali, jak cely´ syste´m bezplatne´ dopravy ve FM fun-
guje, jake´ jsou d˚usledky jeho implementace a prˇ´ıpadne´ proble´my, ktere´ se v takto
nastavene´m dopravn´ım prostrˇed´ı mohou vyskytovat.
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3 Metodika
Hlavn´ım te´matem diplomove´ pra´ce je dopravn´ı chova´n´ı v syste´mu funguj´ıc´ım
na principech free fare public transport policy. Jde prˇedevsˇ´ım o pochopen´ı proble-
matiky volby dopravn´ıho prostrˇedku v syste´mu, ktery´ uprˇednostnˇuje konkre´tn´ı do-
pravn´ı mo´d a za´rovenˇ eliminuje jeden z podstatny´ch faktor˚u, ktery´ hraje d˚ulezˇitou
roli v rozhodovac´ım procesu, j´ımzˇ je cena. Pra´ce se tak snazˇ´ı odhalit, zdali absence
ceny v rozhodovac´ım procesu povede k jine´mu chova´n´ı, jake´ se takove´ chova´n´ı
projevuje a jak syste´m bezplatne´ meˇstske´ hromadne´ dopravy ovlivnˇuje nastaven´ı
dotcˇene´ho dopravn´ıho syste´mu.
K objasneˇn´ı zmı´neˇne´ problematiky pra´ce vyuzˇ´ıva´ kombinaci kvantitativn´ıch
a kvalitativn´ıch metod. Obecneˇ se metody, ktere´ jsou v pra´ci uzˇity, daj´ı rozdeˇlit
na dveˇ hlavn´ı cˇa´sti, kde prvn´ı je litera´rn´ı resˇersˇe spolu s analy´zou sekunda´rn´ıch
dat, na ktere´ je popsa´no fungova´n´ı r˚uzny´ch syste´mu˚ FFPT a druhou je prˇ´ıpadova´
studie, ktera´ rozeb´ıra´ koncept FFPT ve Fry´dku-Mı´stku. V te´ prvn´ı cˇa´sti se jedna´
prˇedevsˇ´ım o resˇersˇi hlavn´ıch odborny´ch pramen˚u veˇnuj´ıc´ı se te´matice dopravn´ıho
chova´n´ı, rozvoji dopravn´ıch syste´mu a syste´mu FFPT, jej´ımzˇ u´cˇelem je se zori-
entovat v soucˇasny´ch poznatc´ıch spojene´ s te´matem pra´ce a pochopit jejich ele-
menta´rn´ı za´konitosti. Druha´ cˇa´st se veˇnuje prˇ´ıpadove´ studii konkre´tn´ıho syste´mu
s aplikovany´m konceptem bezplatne´ meˇstske´ hromadne´ dopravy, ktery´m je v tomto
prˇ´ıpadeˇ meˇsto Fry´dek-Mı´stek. Mezi hlavn´ı zdroje dat tak patrˇ´ı vedle znalost´ı na-
byty´ch litera´rn´ı resˇersˇ´ı, take´ prˇ´ıpadova´ studie skla´daj´ıc´ı se z analy´zy sekunda´rn´ıch
dat poskytnuty´ch meˇstem FM, na za´kladeˇ ktery´ch dosˇlo k definova´n´ı proble´mu,
o jehozˇ objasneˇn´ı usiluj´ı rozhovory a anketn´ı sˇetrˇen´ı, ktere´ rˇesˇitel prova´deˇl mezi
hlavn´ımi prˇedstaviteli meˇsta Fry´dek-Mı´stek a jeho obyvateli.
3.1 Konceptua´ln´ı zara´mova´n´ı a prakticka´ implementace
FFPT
V te´to cˇa´sti se rˇesˇitel veˇnuje studiu trˇem hlavn´ım tematicky´m okruh˚um, ktere´ jsou
nezbytne´ pro objasneˇn´ı a pochopen´ı problematiky spojenou s diplomovou prac´ı,
a ktere´ se nacha´zej´ı v na´sleduj´ıc´ı kapitole Konceptua´ln´ı zara´mova´n´ı a prakticka´
implementace syste´mu FFPT. Jako prvn´ı je prostor veˇnova´n problematice do-
pravn´ıho chova´n´ı, kde autor pra´ce uva´d´ı dominantn´ı teoreticke´ smeˇry a reflektuje
jejich relevantnost v˚ucˇi vymezene´mu te´matu prˇedkla´dane´ pra´ce. Druhy´ okruh sle-
duje vy´zkum spojeny´ s problematikou udrzˇitelne´ho mobility. Konkre´tneˇ zp˚usoby,
jak lze prostrˇednictv´ım rozvoje dopravn´ıho a meˇstske´ho syste´mu ovlivnit dopravn´ı
chova´n´ı v souladu s paradigmatem udrzˇitelne´ mobility smeˇrem k veˇtsˇ´ı efekti-
viteˇ dane´ho syste´mu, vcˇetneˇ role meˇstske´ hromadne´ dopravy v takove´m rozvoji.
Trˇet´ı okruh se veˇnuje konceptu free fare public transport. Prˇedevsˇ´ım jeho reflexe
jak v odborny´ch pramenech, tak konkre´tn´ıch zkusˇenost´ı z meˇst, ktery´ syste´m apli-
kovaly. Tato cˇa´st slouzˇ´ı jako prˇedstaven´ı za´kladn´ıch vlastnost´ı konceptu, ktera´ je
vhodna´ pro za´kladn´ı orientaci ohledneˇ konceptu FFPT.
Vy´stupy z te´to cˇa´sti jsou na´sledneˇ zkouma´ny v prˇ´ıpadove´ studii.
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3.2 Prˇ´ıpadova´ studie
Podstatna´ cˇa´st pra´ce je zalozˇena na informac´ıch a datech popisuj´ıc´ı fungova´n´ı
konceptu MHD Zdarma ve Fry´dku-Mı´stku, tak i na datech popisuj´ıc´ı dopravn´ı
chova´n´ı obyvatel meˇsta. Prˇ´ıpadova´ studie se proto skla´da´ ze 3 hlavn´ıch, na sebe
navazuj´ıc´ıch, cˇa´st´ı, ktere´ objasnˇuj´ı problematiku dopravn´ıho chova´n´ı a vy´voje do-
pravn´ıho syste´mu s aplikovany´m konceptem FFPT.
Jedna´ se o:
• Analy´zu sekunda´rn´ıch dat a dopravn´ıho syste´mu ve Fry´dku-Mı´stku
• Rozhovory s hlavn´ımi prˇedstaviteli meˇsta
• Anketn´ı sˇetrˇen´ı
3.2.1 Analy´za sekunda´rn´ıch dat a dopravn´ıho syste´mu ve Fry´dku-
Mı´stku
V te´to cˇa´sti rˇesˇitel analyzuje na dostupny´ch datech poskytnuty´ch meˇstem a do-
pravn´ım podnikem spolu se stavem mı´stn´ıho dopravn´ıho syste´mu take´ fungova´n´ı
konceptu FFPT v prostrˇed´ı Fry´dku-Mı´stku. Na za´kladeˇ teˇchto dat dosˇlo k identi-
fikova´n´ı za´kladn´ıch proble´mu˚, ktere´ se ve studovane´ lokaliteˇ vyskytuj´ı a na ktere´
se da´le zameˇrˇuj´ı rozhovory a anketn´ı sˇetrˇen´ı.
Konkre´tneˇ byla k analy´ze dopravn´ıho syste´mu ve Fry´dku-Mı´stku pouzˇita data
mapuj´ıc´ı fungova´n´ı verˇejne´ dopravy, jako vy´daje na provoz MHD, trzˇby MHD,
pocˇet prˇepraveny´ch MHD a vy´voj obsluzˇne´ s´ıteˇ. Informace o kontextu spusˇteˇn´ı
projektu MHD Zdarma, jeho provozu a u´skal´ıch, jsou z´ıska´ny vedle rozhovor˚u
(viz. kapitola 3.2.2) take´ z informacˇn´ıch materia´l˚u, webu meˇsta a strategicky´ch
dokument˚u.
3.2.2 Rozhovory s hlavn´ımi prˇedstaviteli meˇsta
Na za´kladeˇ analy´zy sekunda´rn´ıch dat a dopravn´ıho syste´mu ve FM probeˇhly
polostrukturovane´ rozhovory v tere´nu, ze ktery´ch vyplynula te´mata, ktera´ jsou
da´le rˇesˇena´ anketn´ım sˇetrˇen´ım. C´ılem teˇchto otevrˇeny´ch rozhovor˚u bylo odhalit
loka´ln´ı specifika ohledneˇ dopravn´ı situace a dopravn´ıho chova´n´ı ve Fry´dku-Mı´stku,
ktere´ jsou doplneˇny o poznatky z´ıskane´ z resˇersˇe odborne´ literatury. Rozhovory se
za´rovenˇ op´ıraly o za´kladn´ı znalosti studovane´ problematiky a o zjiˇsteˇn´ı vyply´vaj´ıc´ı
z analy´zy dat a byly vedeny s hlavn´ımi akte´ry meˇsta Fry´dek-Mı´stek, ktere´ se
neˇjaky´m zp˚usobem zapojuj´ı do chodu a organizaci MHD a projektu MHD Zdarma.
Sˇlo naprˇ´ıklad o vedouc´ıho odboru dopravy a silnicˇn´ıho hospoda´rˇstv´ı, meˇstsky´m ar-
chitektem, pracovn´ıky z odboru prevence a kriminality cˇi pracovn´ık˚u z technicky´ch
sluzˇeb meˇsta Fry´dek-Mı´stek, kterˇ´ı zajiˇst’uj´ı spra´vu objekt˚u, jezˇ MHD vyuzˇ´ıva´.
Celkem bylo uskutecˇneˇno 11 rozhovor˚u, ktere´ meˇly otevrˇenou strukturu, a
odehra´valy kolem prˇedem vymezeny´ch okruh˚u. Ty poslouzˇily rˇesˇiteli jako vod´ıc´ı
linka. Jedna´ se o okruhy pokry´vaj´ıc´ı spokojenost s dopravn´ı situac´ı ve Fry´dku-
Mı´stku (MHD a individua´ln´ı doprava: kolo, peˇsˇ´ı, automobil aj., dopravn´ı chova´n´ı
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respondent˚u - d˚uvody, spokojenost, u´skal´ı, preference apod., jejichzˇ porˇad´ı bylo
u kazˇde´ho respondenta odliˇsne´. To se odv´ıjelo od aktua´ln´ı situace. Kazˇdy´ z roz-
hovor˚u zacˇ´ınal prˇedstaven´ım autora, obecny´ch informac´ı o vy´zkumu a rozho-
voru (naprˇ. rozhovor je anonymn´ı) a zˇa´dost´ı o svolen´ı porˇ´ızen´ı hlasove´ nahra´vky.
Na´sledneˇ se tazatel ptal na za´kladn´ı identifikacˇn´ı u´daje, jako naprˇ´ıklad mı´sto
bydliˇsteˇ, za u´cˇelem navozen´ı uvolneˇne´ atmosfe´ry a stimulace k rozhovoru. Tato cˇa´st
pak volneˇ prˇesˇla ke zmı´neˇny´m okruh˚um. V prˇilozˇeny´ch tabulka´ch jsou pro ilu-
straci uvedeny u´ryvky z neˇktery´ch rozhovor˚u. Po ukoncˇen´ı rozhovor˚u dosˇlo k jejich
prˇepisu a na´sledne´mu ko´dova´n´ı za u´cˇelem odhalen´ı steˇzˇejn´ıch te´mat, ke ktery´m
se respondenti vraceli jednak jednotliveˇ v ra´mci rozhovoru, tak jako celek (naprˇ.
kritika kvality rˇidicˇ˚u u v´ıce respondent˚u).
Tabulka 1: U´ryvek z rozhovoru, zˇena, 50-60 let
Hlavneˇ je vy´hoda, zˇe cˇloveˇk m˚uzˇe prˇestupovat, kombinovat linky apod. Mysl´ım,
zˇe za tu dobu se, ta s´ıt’ rozsˇ´ırˇila a funguje to dobrˇe, i kdyzˇ nesˇvary se rozhodneˇ vy-
skytuj´ı. Jako naprˇ´ıklad velka´ fluktuace rˇidicˇ˚u, a to neˇkdy velmi ovlivnˇuje pr˚ubeˇh
a kvalitu j´ızdy. Neˇkdy je to opravdu sˇpatne´. Rˇidicˇi neumı´, anebo nechteˇj´ı zaj´ıˇzdeˇt
spra´vneˇ k zasta´vce, ktera´ je udeˇlana´ tak, aby cˇloveˇk nemusel ska´kat jak opice.
To je hodneˇ o rˇidicˇ´ıch. Nebo da´l meˇ napada´, zˇe veˇtˇsina autobus˚u je dobra´, bez-
barie´rova´, ale neˇkdy se stane, zˇe nasad´ı linkovy´ mezimeˇstsky´ autobus a to je pak
proble´m pro matky s kocˇa´rky, stare´ lidi apod.
Zdroje: vlastn´ı zpracova´n´ı
Tabulka 2: U´ryvek z rozhovoru, zˇena, 40-50 let
Kdyzˇ je hezky, tak chod´ım ra´da peˇsˇky. Cˇloveˇk si ale mus´ı vyb´ırat, aby nesˇel po
frekventovany´ch silnic´ıch, cozˇ ale trˇeba na mosteˇ v centru zrovna nejde a je to
neprˇ´ıjemne´, protozˇe tam jezd´ı kamiony a tak.
Zdroje: vlastn´ı zpracova´n´ı
Tabulka 3: U´ryvek z rozhovoru, muzˇ, 40-50 let
Autem jezd´ım jen na veˇtˇs´ı na´kupy a jen mimo sˇpicˇku. Prˇes ty´den je meˇsto
tota´lneˇ zacpane´, a to nemysl´ım jen silnice, ale i parkoviˇsteˇ. MHDe´cˇko ma´ smysl,
ale i to nen´ı dokonaly´.Docela mi vadilo, a veˇrˇ´ım, zˇe nejsem sa´m, zˇe ted’ prˇes le´to
autobusy nebyly klimatizovane´, to je za´sadn´ı proble´m. Plus kolikra´t je proble´m s
bezbarie´rovy´m prˇ´ıstupem, jelikozˇ ne vsˇechny autobusy nebo zasta´vky na to nejsou
koncipovane´, anebo rˇidicˇi ne vzˇdy u takovy´ch zasta´vek zastavuj´ı spra´vneˇ.
Zdroje: vlastn´ı zpracova´n´ı
Rozhovory byly prˇedevsˇ´ım prˇ´ınosne´ pro odhalen´ı problematicky´ch cˇa´st´ı, jezˇ
se ve FM vyskytuj´ı a ktery´mi je nutne´ se da´le zaby´vat. Na za´kladeˇ charakteru
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se uka´zalo, zˇe jako vhodne´ rˇesˇen´ı je zkoumat problematiku pomoc´ı anketn´ıho
sˇetrˇen´ı mezi obyvateli studovane´ lokality. Anonymizovane´ u´ryvky vybrany´ch roz-
hovor˚u lze nale´zt v prˇedcha´zej´ıc´ıch tabulka´ch cˇ. 1., 2. a 3.
3.2.3 Anketn´ı sˇetrˇen´ı
Du˚lezˇita´ cˇa´st cele´ prˇ´ıpadove´ studie je zalozˇena na vy´sledc´ıch anketn´ıho sˇetrˇen´ı,
ktere´ je jedn´ım z hlavn´ıch zdroj˚u dat umozˇnˇuj´ıc´ı pochopen´ı problematiky do-
pravn´ıho chova´n´ı v syste´mu s funguj´ıc´ım syste´mem bezplatne´ verˇejne´ dopravy.
Na za´kladeˇ u´daj˚u poskytnuty´ch meˇstem a rozhovor˚u se uka´zaly te´mata, ktera´
je vhodne´ rˇesˇit tere´nn´ım vy´zkumem. K objasneˇn´ı takovy´ch te´mat je kl´ıcˇove´,
aby tere´nn´ı vy´zkum oslovil co nejv´ıce mozˇny´ch respondent˚u, a pra´veˇ proto se
rˇesˇitel rozhodl pro vyuzˇit´ı anketn´ıho sˇetrˇen´ı.
Anketn´ı sˇetrˇen´ı se zameˇrˇuje nejen na obyvatele meˇsta Fry´dek-Mı´stek, ale i
na obyvatele sousedn´ıch obc´ıch, ktere´ jsou zahrnuty v syste´mu bezplatne´ verˇejne´
dopravy. Jeho c´ılem je pak zmapovat jejich dopravn´ı chova´n´ı a odhalit faktory
ovlivnˇuj´ıc´ı volbu dopravn´ıho prostrˇedku ve specificke´m prostrˇed´ı syste´mu FFPT.
Da´le se anketn´ı sˇetrˇen´ı zameˇrˇuje na identifikaci silny´ch a slaby´ch stra´nek dopravn´ı
situace ve meˇsteˇ.
Celkem se v anketn´ım sˇetrˇen´ı nacha´z´ı 17 uzavrˇeny´ch ota´zek. Na za´kladeˇ u´daj˚u,
ktere´ poskytla sluzˇba vyplnto.cz, trvalo vyplneˇn´ı cele´ho dotazn´ıku respondent˚um
v pr˚umeˇru 7 minut a jeho kompletn´ı podoba je umı´steˇna v prˇ´ıloha´ch pra´ce.
Acˇkoli jednotlive´ ota´zky sleduj´ı rozd´ılna´ te´mata spojena´ s dopravn´ım chova´n´ım
a dopravn´ı situac´ı ve Fry´dku-Mı´stku, jejich rˇazen´ı namı´sto tematicky´ch blok˚u zo-
hlednˇuje jejich na´rocˇnost. Z toho d˚uvodu jsou na za´veˇr umı´steˇny ota´zky objasnˇuj´ıc´ı
socio-demograficke´ charakteristiky , jako naprˇ´ıklad veˇk, pohlav´ı, vzdeˇla´n´ı
cˇi bydliˇsteˇ respondent˚u. Bydliˇsteˇ je zde umı´steˇno prˇedevsˇ´ım z toho d˚uvodu, aby au-
tor pra´ce mohl zkontrolovat, zdali se jedna´ o obyvatele obc´ı, jezˇ mu˚zˇou vyuzˇ´ıvat
sluzˇby bezplatne´ dopravy. Vedle socio-demograficky´ch ota´zek jsou v dotazn´ıku
ota´zky, jejichzˇ c´ılem je odhalit jednotlive´ vlastnosti respondent˚u v oblasti do-
pravn´ıho chova´n´ı . Bylo tedy zkouma´no, jaky´ dopravn´ı prostrˇedek jednotlivy´
respondenti uprˇednostnˇuj´ı, jak cˇasto jezd´ı meˇstskou hromadnou dopravou, jak mo-
hou vyuzˇ´ıvat automobil cˇi jake´ faktory ohledneˇ volby dopravn´ıho prostrˇedku jsou
pro neˇ d˚ulezˇite´. Dalˇs´ı okruh ota´zek sleduje problematiku meˇstske´ hromadne´
dopravy a konceptu MHD Zdarma ve Fry´dku-Mı´stku . Vedle zhodnocen´ı
kvality sluzˇby meˇstske´ hromadne´ dopravy se ota´zky zameˇrˇuj´ı na to, zdali respon-
denti vyuzˇ´ıvaj´ı MHD Zdarma a jak jeho implementace ovlivnila jejich dopravn´ı
chova´n´ı. Posledn´ı sada ota´zek pak sleduje stav mı´stn´ıho dopravn´ıho syste´mu ,
cˇ´ımzˇ docha´z´ı k identifikaci jeho silny´ch a slaby´ch stra´nky. Kromeˇ tvrzen´ıch sle-
duj´ıc´ı jednotliva´ opatrˇen´ı dopravn´ıho charakteru se respondenti zaby´vaj´ı kvalitou
pr˚ujezdnosti meˇsta v za´vislosti na zvolene´m dopravn´ım prostrˇedku (automobil/
meˇstska´ hromadna´ doprava).
Anketn´ı sˇetrˇen´ı se uskutecˇnilo v obdob´ı od 1.10. 2018 do 31.12. 2018.
Hlavn´ım d˚uvodem relativneˇ sˇiroke´ho cˇasove´ho okna, v pr˚ubeˇhu ktere´ho bylo mozˇno
vyplnit anketn´ı sˇetrˇen´ı, byla motivace z´ıskat co nejv´ıce respondent˚u. Anketn´ı
sˇetrˇen´ı bylo mozˇne´ vyplnit jak v elektronicke´ formeˇ, tak ve formeˇ pap´ırove´. K se-
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staven´ı elektronicke´ verze sˇetrˇen´ı rˇesˇitel vyuzˇil sluzˇby vyplnto.cz, ktera´ se zameˇrˇuje
na online pr˚uzkumy. Odkaz, ktery´m bylo mozˇne´ se dostat k sˇetrˇen´ı, byl umı´steˇn na
stra´nka´ch meˇsta Fry´dek-Mı´stek. Vedle toho byl take´ propagova´n prostrˇednictv´ım
oficia´ln´ıho profilu meˇsta na platformeˇ facebook. Pap´ırovou verzi sˇetrˇen´ı bylo mozˇne´
z´ıskat na recepci magistra´tu meˇsta Fry´dek-Mı´stek, tak na prˇepa´zˇka´ch dopravn´ıho
podniku CˇSAD a.s. Fry´dek-Mı´stek. Kombinace elektronicke´ a analogove´ formy
bylo vyuzˇito prˇedevsˇ´ım kv˚uli snaze oslovit i ty potencia´ln´ı respondenty, kterˇ´ı ne-
maj´ı prˇ´ıstup k internetu. Prˇepa´zˇky dopravn´ıho podniku byly zvoleny strategicky,
jelikozˇ prˇed zacˇa´tkem nove´ho kalenda´rˇn´ıho roku musej´ı za´jemci o sluzˇbu MHD
Zdarma zazˇa´dat na CˇSAD o novy´ kupo´n, na za´kladeˇ ktere´ho pak mohou vyuzˇ´ıt
bezplatneˇ verˇejnou dopravu.
K osloven´ı co nejveˇtsˇ´ıho pocˇtu respondent˚u autor vyuzˇil sˇiroke´ mnozˇstv´ı pro-
pagacˇn´ıch a komunikacˇn´ıch kana´l˚u, ktere´ ma´ meˇsto k dispozici. Vedle jizˇ zmı´neˇny´ch
oficia´ln´ıch stra´nek meˇsta a profilu na platformeˇ facebook, bylo anketn´ı sˇetrˇen´ı
propagova´no take´ v pap´ırove´ i elektronicke´ verzi meˇstske´ho zpravodaje. V elek-
tronicke´ verzi byl pochopitelneˇ umı´steˇn prˇ´ımy´ odkaz na sˇetrˇen´ı. Velky´ u´speˇch,
ktery´ stoj´ı za relativneˇ vysoky´m cˇ´ıslem z´ıskany´ch respondent˚u, byla upouta´vka
na prob´ıhaj´ıc´ı sˇetrˇen´ı v regiona´ln´ı televizi Polar TV. Ta trvala prˇiblizˇneˇ 5 minut
a informovala obcˇany o d˚uvodech anketn´ıho sˇetrˇen´ı a zp˚usoby, jak je mozˇne´ jej
vyplnit. V obdob´ı po odvys´ıla´n´ı zmı´neˇne´ho televizn´ıho spotu dosˇlo ke zvy´sˇene´
aktiviteˇ prˇedevsˇ´ım v elektronicke´ verzi sˇetrˇen´ı. Rˇa´doveˇ sˇlo o des´ıtky procent.
Elektronickou verzi vyplnilo 259 respondent˚u, pap´ırovou verzi pak 11. Cel-
kem tedy anketn´ı sˇetrˇen´ı odevzdalo 270 respondent˚u.
Vedle samotne´ho anketn´ıho sˇetrˇen´ı autor da´le prˇi vyhodnocen´ı neˇktery´ch jeho
cˇa´st´ı vyuzˇil informace, ktere´ z´ıskal prostrˇednictv´ım internetove´ diskuze. Takova´ dis-
kuze se odehra´vala jak pod samotny´m anketn´ım sˇetrˇen´ım na webu vyplnto.cz,
tak pod prˇ´ıspeˇvkem, ktery´ na prob´ıhaj´ıc´ı vy´zkum upozornˇoval. Acˇkoli se ta-
kove´ho vy´zkumu u´cˇastn´ı sp´ıˇse angazˇovan´ı jedinci, jejichzˇ postoj je sp´ıˇse zaujaty´,
i tak se jednalo o vhodne´ doplnˇuj´ıc´ı informace, ktere´ pomohly objasnit loka´ln´ı
kontext. Ze stejne´ho d˚uvodu autor vyuzˇil i st´ızˇnosti, ktere´ meˇsto Fry´dek-Mı´stek
obdrzˇelo v souvislosti se sluzˇbou MHD. I zde jde sp´ıˇse o doplnˇuj´ıc´ı informace,
ke ktery´m bylo prˇihl´ızˇeno prˇi tvorbeˇ a vyhodnocova´n´ı jak samotne´ho anketn´ıho
sˇetrˇen´ı, tak analy´zy sekunda´rn´ıch dat.
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4 Konceptua´ln´ı zara´mova´n´ı a prakticka´ imple-
mentace FFPT
Problematika volby dopravn´ıho prostrˇedku je v odborne´ literaturˇe cˇasto reflek-
tovane´ te´ma. Na´sleduj´ıc´ı kapitola prˇedstavuje a shrnuje nejza´sadneˇjˇs´ı teoreticke´
prˇ´ıstupy, ktere´ se volbou dopravn´ıho prostrˇedku zaby´vaj´ı. U´vodn´ı cˇa´st je zameˇrˇena
na prˇedstaven´ı konceptu mobility , ktery´ je ve spojitosti s the new mobilites
paradigm jedn´ım z prˇevla´daj´ıc´ıch proud˚u na poli vy´zkumu dopravn´ıho chova´n´ı.
Da´le se tato cˇa´st veˇnuje prˇedstaven´ı d˚ulezˇity´ch teori´ı, jako teorie raciona´ln´ı
volby, pla´novane´ho chova´n´ı a activity based approach , ktere´ spolu s texty
zaby´vaj´ıc´ı se sociologi´ı mobilit, symbolickou hodnotou a emociona´ln´ımi
aspekty dopravn´ıho chova´n´ı podstatneˇ prˇisp´ıvaj´ı do diskuze problematiky volby
dopravn´ıho prostrˇedku. V druhe´ cˇa´sti kapitoly jsou uvedeny steˇzˇejn´ı texty, ktere´
se v´ıce veˇnuj´ı te´mat˚um doty´kaj´ıc´ı se paradigmatu udrzˇitelne´ mobility, do-
pravn´ı politiky, verˇejne´ dopraveˇ a faktor˚um ovlivnˇuj´ıc´ı zmeˇnu do-
pravn´ıch na´vyk˚u . V posledn´ım bloku autor na´sledneˇ prˇedstavuje za´kladn´ı rysy
syste´mu bezplatne´ verˇejne´ dopravy .
Jedn´ım z hlavn´ıch d˚uvod˚u, procˇ v akademicke´ sfe´rˇe docha´z´ı k diskuzi te´matu
volby dopravn´ıho prostrˇedku, je hlubsˇ´ı pochopen´ı problematiky mobility. Te´ se
v souvislosti s the new mobilites paradigm veˇnuj´ı r˚uzne´ spolecˇenskoveˇdn´ı
obory, jako naprˇ´ıklad, antropologie, psychologie, sociologie, kulturn´ı a migracˇn´ı
studie, geografie aj. (Sheller, Urry 2006). Takove´ veˇdecke´ discipl´ıny pak na loka´ln´ı
cˇi globa´ln´ı u´rovni objasnˇuj´ı a hledaj´ı odpoveˇdi na r˚uzne´ ota´zky, ktere´ souvis´ı
s pohybem lid´ı, veˇc´ı a informac´ı, cozˇ je v odborne´ literaturˇe obecneˇ oznacˇova´no
jako mobility turn (Sheller, Urry 2006).Mobilita v akademicke´ sfe´rˇe prˇedstavuje
d˚ulezˇity´ koncept, ktery´ prˇedevsˇ´ım v oblasti studia geografie oznacˇuje a popisuje
schopnost pohybu lid´ı, zbozˇ´ı a informac´ı mezi jednotlivy´mi mı´sty, kde se odehra´vaj´ı
r˚uzne´ aktivity (Gregory a kol. 2009, Hoyle a kol. 1998). Jak pro jedince, tak pro
spolecˇnost je mobilita vlastn´ı a nezbytna´ pro naplneˇn´ı nasˇich potrˇeb a uskutecˇneˇn´ı
rozd´ılny´ch, v prostoru r˚uzneˇ rozmı´steˇny´ch aktivit, jako naprˇ´ıklad mı´sto, kde pra-
cujeme, bydl´ıme, cˇi prova´d´ıme volnocˇasove´ aktivity.
Jako prvn´ı se o objasneˇn´ı te´matu dopravn´ıho chova´n´ı snazˇ´ı veˇdecke´ pra´ce, ktere´
vyuzˇ´ıvaj´ı principy teorie raciona´ln´ı volby (Moldan a kol. 2008). Hlavn´ı mo-
tivac´ı bylo prostrˇednictv´ım oddeˇlen´ı jednotlivy´ch prvk˚u, ktere´ se u´cˇastn´ı roz-
hodovac´ıho procesu a na za´kladeˇ ktery´ch se pak jedinci rozhoduj´ı o sve´m do-
pravn´ım chova´n´ım, urcˇit, jake´ jsou vztahy mezi jednotlivy´mi elementy. Takove´
znalosti byly pak prˇ´ınosne´ prˇedevsˇ´ım v oblasti dopravn´ı predikce cˇi formova´n´ı
dopravn´ıch strategi´ı (McFadden 1974). Acˇkoli vy´sˇe zmı´neˇne´ pra´ce poskytly ale-
sponˇ za´kladn´ı vhled do problematiky spojene´ s volbou dopravn´ıho prostrˇedku,
jejich vy´sledky znacˇneˇ abstrahovaly od komplexneˇjˇs´ıho propojen´ı kvalitativn´ıch
promeˇnny´ch (naprˇ. zˇivotn´ı postoje aj.). Da´le je teorie cˇasto prˇedmeˇtem kritiky d´ıky
neoklasicke´mu za´kladu prˇedpokla´daj´ıc´ı cˇisteˇ raciona´ln´ı a ekonomicke´ zvazˇova´n´ı
jednotlivy´ch variant (Moldan a kol. 2008).
Nedostatky teorie raciona´ln´ı volby se snazˇ´ı odstranit teorie pla´novane´ho
chova´n´ı , ktera´ do te´matu volby dopravn´ıho prostrˇedku v´ıce zahrnuje socia´ln´ı
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normy a zˇivotn´ı postoje (Ajzen 1991). Odborne´ pra´ce tak v´ıce sleduj´ı, jak nasˇe
jednotlive´ socia´ln´ı normy a zˇivotn´ı postoje (cˇasove´, financˇn´ı a environmenta´ln´ı
hledisko, komfort aj.) ovlivnˇuj´ı, zdali pojedeme osobn´ım automobilem, na kole
cˇi verˇejnou hromadnou dopravou a zdali se takove´ chova´n´ı da´ prˇedpov´ıdat a ovliv-
nit (Bamberg a Schmidt 2001). V konecˇne´m vy´sledku pak teorie pla´novane´ho
chova´n´ı doka´zˇe u´speˇsˇneˇ odhalit d´ılcˇ´ı kroky vedouc´ı urcˇite´ho jedince ve specificke´
situaci k jeho volbeˇ dopravn´ıho prostrˇedku. Takove´ vy´sledky vsˇak selha´vaj´ı prˇi
objasneˇn´ı dopravn´ıho chova´n´ı na u´rovni cele´ spolecˇnosti (Moldan a kol. 2008).
Nelze naprˇ´ıklad jednoznacˇneˇ potvrdit, zˇe pravdeˇpodobnost uzˇ´ıva´n´ı osobn´ıho au-
tomobilu jako dopravn´ı prostrˇedek roste cˇi klesa´ s dosazˇeny´m vzdeˇla´n´ım. Neˇktere´
vy´zkumy sice potvrzuj´ı, zˇe lide´, kterˇ´ı maj´ı vysˇsˇ´ı vzdeˇla´n´ı vyuzˇ´ıvaj´ı cˇasteˇji verˇejnou
dopravu (Schwanen, Dijst, Dieleman 2001; Limtanakool, Dijst, Schwanen 2006),
jine´ toto nalezen´ı naopak vyvracej´ı (Pickery 2005). Du˚vod odliˇsny´ch vy´sledk˚u je
da´n pra´veˇ komplexnost´ı, jakou volba dopravn´ıho prostrˇedku prˇedstavuje. Do pro-
cesu rozhodova´n´ı vstupuje neˇkolik r˚uzny´ch faktor˚u, ktere´ odpov´ıdaj´ı dane´mu kon-
textu. Je proto nutne´ ke zmı´neˇny´m zjiˇsteˇn´ım prˇistupovat kriticky a cha´pat jejich
mozˇne´ limitace prˇi zobecneˇn´ı vy´sledk˚u na sˇirsˇ´ı okruh populace. Naopak ohledneˇ
financˇn´ı situace panuje mezi rˇadou prac´ı vza´jemna´ shoda v ota´zce jej´ıho vlivu
na dopravn´ı chova´n´ı. Pra´ce jako Bhat (1997), Schafer (2000), Dargay (2007)
nebo Oakil a kol. (2016) pak potvrzuj´ı, zˇe jedinci disponuj´ıc´ı vysˇsˇ´ım financˇn´ım
prˇ´ıjmem sp´ıˇse preferuj´ı osobn´ı automobil prˇed verˇejnou dopravou pro individua´ln´ı
cestova´n´ı. Acˇkoli by se mohlo zda´t, zˇe financˇn´ı prˇ´ıjem se odv´ıj´ı od mı´ry dosazˇene´ho
vzdeˇla´n´ı, nelze jednoznacˇneˇ prˇedpokla´dat, jak ukazuj´ı zmı´neˇne´ vy´zkumy, zˇe vsˇichni
le´pe vzdeˇlan´ı budou vyuzˇ´ıvat osobn´ı automobil. Opeˇt se tak potvrzuje jizˇ zmı´neˇna´
slozˇitost procesu volby dopravn´ıho prostrˇedku. Rˇada prac´ı sleduje i vliv zˇivotn´ıho
stylu na preferenci dopravn´ıho prostrˇedku. Zat´ımco neˇkterˇ´ı jedinci sve´ socia´ln´ı
postaven´ı a zˇivotn´ı postoj odv´ıjej´ı od vlastnictv´ı a uzˇ´ıva´n´ı automobilu, ti jedinci,
kterˇ´ı maj´ı kladny´ vztah k zˇivotn´ımu prostrˇed´ı naopak sp´ıˇse uprˇednostnˇuj´ı verˇejnou
dopravu. Nicme´neˇ podle studie volby dopravn´ıho prostrˇedku dle De Witte a kol.
(2013) je zˇivotn´ı postoj sp´ıˇse okrajovy´m faktorem ovlivnˇuj´ıc´ı dopravn´ı chova´n´ı.
Rozd´ılneˇ te´ma dopravn´ıho chova´n´ı zpracova´va´ activit based approach . Ten,
jak uva´d´ı Moldan a kol. (2008, s. 17), ”nereflektuje jinak obecneˇ prˇij´ımanou
skutecˇnost, zˇe popta´vka po dopraveˇ je odvozena´ od popta´vky po vy´konu lidsky´ch
cˇinnost´ı (activity) a povazˇuje za za´kladn´ı jednotku analy´zy cestu (trip).”Cestu tedy
zmı´neˇny´ prˇ´ıstup cha´pe jako ned´ılnou soucˇa´st urcˇite´ aktivity (pra´ce) a jej´ı vlast-
nosti zahrnuj´ıc´ı volbu dopravn´ıho prostrˇedku cˇi cestovn´ı cˇas jsou odvozene´ od dane´
aktivity. Hlavn´ım prˇedmeˇtem vy´zkumu je tedy objasneˇn´ı cˇinnosti, ktera´ cestu vy-
vola´va´. Pra´veˇ t´ım se activity based approach snazˇ´ı vy´zkum dopravn´ıho chova´n´ı da´t
do sˇirsˇ´ıch souvislost´ı urcˇity´ch lidsky´ch cˇinnost´ı a d´ıky tomu se snazˇit ovlivnˇovat
popta´vku po dopraveˇ (Moldan a kol. 2018). Pra´ce se zameˇrˇuj´ı na motiv cesty,
ktera´ je uskutecˇnˇova´na a jej´ı vliv na volbu dopravn´ıho prostrˇedku. Jinak se je-
dinec bude rozhodovat naprˇ´ıklad pro cestu do pra´ce, na vy´let, pracovn´ı vy´jezd,
cestu do sˇkoly cˇi v prˇ´ıpadeˇ, kdy je potrˇeba v dane´ lokaliteˇ zarˇ´ıdit urcˇite´ u´kony
(na´vsˇteˇva le´karˇe, u´rˇadu aj.) (Hollevoet a kol. 2011; De Witte a kol. 2013). Jak si
lze vsˇimnout z rozsa´hle´ studie De Witte a kol. (2013), naprˇ´ıklad na doj´ızˇdeˇn´ı
do pra´ce a delˇs´ı vy´lety lide´ sp´ıˇse preferuj´ı verˇejnou dopravu (Pucher, Rene 2003;
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Van De Walle, Steenbergher 2006; Fyrhi, Hjortol 2009; ), zat´ımco pro dopravu
na kratsˇ´ı vzda´lenosti za u´cˇelem rekreace cˇi mensˇ´ıho nakupova´n´ı a zarˇizova´n´ı
r˚uzny´ch za´lezˇitost´ı, ktere´ jsou koncentrova´ny pobl´ızˇ sebe (na´vsˇteˇva le´karˇe cˇi u´rˇadu,
na´kup aj.) lide´ cˇasto vyuzˇ´ıvaj´ı i nemotorizovany´ch druh˚u dopravy, jako ch˚uze
cˇi kolo (Pucher, Rene 2003). I zde vsˇak plat´ı, zˇe motiv cesty nen´ı jediny´ faktor,
ktery´ ovlivnˇuje jedincovo rozhodnut´ı.
Dalˇs´ı vy´znamnou skupinou jsou veˇdecke´ pra´ce zaby´vaj´ıc´ı se symbolickou
hodnotou a emociona´ln´ımi aspekty dopravn´ıho chova´n´ı. Kriticky tak reaguj´ı
na teorii raciona´ln´ı volby, ktera´ se soustrˇed´ı prˇedevsˇ´ım na ekonomicke´ okolnosti
a zcela redukuje pra´veˇ emociona´ln´ı stranu automobilove´ kultury (Sheller 2004).
Autorˇi tak zd˚uraznˇuj´ı zp˚usoby, jaky´mi je pouzˇit´ı osobn´ıho automobilu zakorˇeneˇno
v socia´ln´ıch norma´ch a pocity, ktere´ jsou spojene´ s jeho uzˇ´ıva´n´ım, jako naprˇ´ıklad
pocit osvobozen´ı cˇi pocit hneˇvu a frustrace v prˇ´ıpadeˇ dopravn´ıch kongesc´ı (Sheller,
Urry 2000, Urry 1999, 2000, Featherstone 2004, Garman 2004 cit. v Moldan a kol.
2008).
Du˚lezˇite´ je zmı´nit kolektiv autor˚u kolem Astrid De Witte, resp. jejich rozsa´hlou
studii Linking modal choice to motility: A comprehensive review (De
Witte a kol. 2013), ktere´ byla vy´sˇe v textu jizˇ neˇkolikra´t citova´na. Autorˇi zde
sleduj´ı jednotlive´ faktory ovlivnˇuj´ıc´ı volbu dopravn´ıho prostrˇedku (z nichzˇ neˇktere´
jizˇ byly zmı´neˇny) a prˇehledneˇ je trˇ´ıd´ı do cˇtyrˇ kategori´ı, jako 1. socio-demograficke´,
2. prostorove´, 3. infrastrukturn´ı a 4. socio-psychologicke´. Podle autor˚u je pra´veˇ
nasˇe rozhodnut´ı vy´sledkem vza´jemne´ho p˚usoben´ı zmı´neˇny´ch faktor˚u, ktere´ jsou
zna´zorneˇny na na´sleduj´ıc´ım obra´zku cˇ.1. Studie je d´ıky tomu velmi prˇehledny´m
zdrojem teoreticky´ch znalost´ı o dopravn´ım chova´n´ı, ktery´ mu˚zˇe by´t prˇ´ınosny´ nejen
pro akademickou obec, ale i pro tv˚urce dopravn´ıch koncepc´ı a meˇstske´ho, prˇ´ıp.
regiona´ln´ıho rozvoje.
Obra´zek 1: Sche´ma faktor˚u ovlivnˇuj´ıc´ı volbu dopravn´ıho prostrˇedku
Zdroj: vlastn´ı zpracova´n´ı dle De Witte a kol. 2013
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Vhodne´ je rovneˇzˇ prˇedstavit akademicky´ proud zameˇrˇuj´ıc´ı se na sociolo-
gii mobilit . Autorˇi se ve svy´ch vy´zkumech prima´rneˇ zameˇrˇuj´ı na zodpoveˇzen´ı
ota´zky, procˇ lide´ cestuj´ı a zdali bude cestova´n´ı s doj´ızˇd’kou v budoucnu nahrazeno
novy´mi zp˚usoby komunikace (Urry 2002, Larssen a kol. 2006). Autorˇi naprˇ´ıklad
rozliˇsuj´ı 5 typ˚u mobilit, jako 1. cestova´n´ı za prac´ı, rodinou a volnocˇasovy´mi aktivi-
tami, 2. pohyb zbozˇ´ı mezi vy´robci a spotrˇebiteli, 3. imaginativn´ı cestova´n´ı pomoc´ı
vzpomı´nek, film˚u, fotek aj., 4. virtua´ln´ı cestova´n´ı a 5. komunikativn´ı cestova´n´ı
vyuzˇ´ıvaj´ıc´ı nove´ komunikacˇn´ı technologie a kana´ly (sms, email aj.) a zkoumaj´ı
jejich prova´zanost (Urry 2000).
Vy´sˇe uvedeny´ popis shrnuje nejpodstatneˇjˇs´ı teorie zkoumaj´ıc´ı problematiku
dopravn´ıho chova´n´ı a za´veˇry z nich vyply´vaj´ıc´ı. Autor je zde uvedl prˇedevsˇ´ım
za u´cˇelem sezna´mit cˇtena´rˇe s nejza´sadneˇjˇs´ımi prˇ´ıstupy, ktere´ rovneˇzˇ poslouzˇily jako
zdroj elementa´rn´ıch teoreticky´ch znalost´ı. Ty byly na´sledneˇ zohledneˇny prˇi formu-
lova´n´ı ota´zek v anketn´ım sˇetrˇen´ı.
Jak vyply´va´ z teoreticke´ resˇersˇe, dominantn´ı prˇ´ıstupem ke studiu volby do-
pravn´ıho prostrˇedku, ktery´ rˇada prac´ı v soucˇasne´ dobeˇ vyuzˇ´ıva´, je activity based
approach a teorie pla´novane´ho chova´n´ı . Hlavn´ım d˚uvodem je dle rˇesˇitele
prˇedevsˇ´ım mozˇnost teˇchto prˇ´ıstup˚u komplexneˇ zachytit a vysveˇtlit v sˇirsˇ´ıch sou-
vislostech okolnosti, ktere´ jedince vedou k urcˇite´mu rozhodnut´ı. Jejich vy´hoda
spocˇ´ıva´ prˇedevsˇ´ım v schopnostech detailn´ıho se zameˇrˇen´ı na zkoumany´ syste´m a
odhalen´ı jeho specifik, ktere´ spocˇ´ıvaj´ı v kombinaci zmı´neˇny´ch faktor˚u ovlivnˇuj´ıc´ıch
fina´ln´ı rozhodnut´ı ohledneˇ dopravn´ıho chova´n´ı (jak zachycuje sche´ma na obr. cˇ.
1). Dı´ky takovy´m poznatk˚um je pak mozˇne´ le´pe pochopit procesy, ktere´ se ve
zkoumane´ lokaliteˇ odehra´vaj´ı, cozˇ je za´sadn´ı naprˇ. pro meˇstske´ autority prˇi kon-
cipova´n´ı rozvojovy´ch strategi´ı a implementaci jejich d´ılcˇ´ıch opatrˇen´ı. Z tohoto
d˚uvodu se autor pra´ce rozhodl kombinaci teˇchto prˇ´ıstup˚u vyuzˇ´ıt pro konstrukci an-
ketn´ıho sˇetrˇen´ı. Na mı´steˇ je vsˇak vhodne´ zmı´nit, zˇe zmı´neˇne´ prˇ´ıstupy neprˇedstavuj´ı
jedine´ spra´vne´ rˇesˇen´ı. Prˇi interpretaci vy´sledk˚u studi´ı, ktere´ tyto prˇ´ıstupy vyuzˇ´ıvaj´ı
je trˇeba bra´t zrˇetel na skutecˇnost, zˇe odpov´ıdaj´ı loka´ln´ım specifika´m. Jejich zo-
becneˇn´ı na sˇirsˇ´ı okruh by se tak mohlo rozcha´zet od pozorovany´ch vy´sledk˚u.
Vedle sezna´men´ı se dominantn´ımi proudy ve vy´zkumu dopravn´ıho chova´n´ı
je dobre´ se zameˇrˇit i na strategie dopravn´ıho, respektive meˇstske´ rozvoje. Na
mı´steˇ je proto vhodne´ veˇnovat dalˇs´ı prostor prac´ım, ktere´ bl´ızˇe rozeb´ıraj´ı pro-
blematiku udrzˇitelne´ mobility, dopravn´ı politiky, meˇstske´ hromadne´ dopravy, a
prˇedevsˇ´ım syste´mu bezplatne´ verˇejne´ hromadne´ dopravy, z angl. free fare pub-
lic transport policy . Pra´veˇ tyto oblasti vyuzˇ´ıvaj´ı znalosti ze zmı´neˇny´ch prˇ´ıstup˚u
prˇi zava´deˇn´ı rozlicˇny´ch opatrˇen´ı v ra´mci dopravn´ı politiky a meˇstske´ho rozvoje.
Za´veˇrecˇna´ cˇa´st te´to kapitoly pak bl´ızˇe rozeb´ıra´ koncept FFPT, ktery´ je prˇedevsˇ´ım
v cˇeske´ odborne´ literaturˇe reflektova´n sp´ıˇse okrajoveˇ. Autorovi proto prˇijde vhodne´
prˇedstavit alesponˇ jeho za´kladn´ı charakteristiky.
Jak jizˇ bylo zmı´neˇno vy´sˇe, lepsˇ´ı pochopen´ı problematiky dopravn´ıho chova´n´ı
a volby dopravn´ıho prostrˇedku umozˇnˇuje le´pe zac´ılit vy´vojove´ strategie zˇa´dany´m
smeˇrem, jako naprˇ´ıklad sn´ızˇen´ı vyuzˇit´ı osobn´ıch automobil˚u k individua´ln´ı prˇepraveˇ.
Pra´veˇ paradigma udrzˇitelne´ mobility je relativneˇ cˇerstvou reakc´ı na sta´le ros-
touc´ı mobilitu, respektive za´vislosti nasˇ´ı spolecˇnosti na dopraveˇ, v jej´ımzˇ d˚usledku
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docha´z´ı k neusta´le´mu zvysˇova´n´ı negativn´ıch dopad˚u dopravy na okoln´ı prostrˇed´ı
(Banister 2008). Rˇada instituc´ı, loka´ln´ı, regiona´ln´ı, na´rodn´ı ale i nadna´rodn´ı au-
tority pak prostrˇednictv´ım svy´ch dopravn´ıch koncepc´ı snazˇ´ı sv˚uj dopravn´ı syste´m
vyv´ıjet tak, aby dosˇlo k zamezen´ı, cˇi alesponˇ sn´ızˇen´ı intenzity negativn´ıch vliv˚u
dopravy. Jedna´ se naprˇ´ıklad o redukova´n´ı pocˇtu vykona´vany´ch cest a sn´ızˇen´ı jejich
vzda´lenosti, veˇtsˇ´ı efektivnost dopravn´ıho syste´mu cˇi vyuzˇit´ı ekologicky sˇetrny´ch
druh˚u dopravy (Lyons, Kenyon 2003, cit. v Banister 2008; Banister, Marshall
2000; Banister, Hickman 2006; Banister 2008; Pojani, Stead 2015; Brand 2008).
V soucˇasne´ dobeˇ existuje sˇiroky´ soubor na´stroj˚u a opatrˇen´ı, ktere´ mohou jednot-
live´ municipality vyuzˇ´ıt k rˇesˇen´ı proble´mu˚ spojeny´ch s dopravou. Takove´ na´stroje,
viz. obra´zek cˇ. 2, lze podle jejich charakteru rozdeˇlit na 1. restriktivn´ı a 2. mo-
tivacˇn´ı .
Obra´zek 2: Na´stroje dopravn´ı politiky
Zdroj: vlastn´ı zpracova´n´ı
Pozna´mka: zobrazene´ sche´ma slouzˇ´ı jako ilustrace vybrany´ch rozd´ılny´ch do-
pravn´ıch opatrˇen´ı, ktere´ lze uplatnit prˇi koncipova´n´ı rozvojove´ strategie do-
pravn´ıho syste´mu; mezi dalˇs´ı opatrˇen´ı lze zarˇadit take´ vymezova´n´ı jednosmeˇrny´ch
ulic, rychlostn´ı omezen´ı aj.
Mezi restriktivn´ı opatrˇen´ı patrˇ´ı takove´ na´stroje, jako my´tne´ a bezemisn´ı
zo´ny v meˇstsky´ch lokalita´ch, snizˇova´n´ı pruh˚u pro individua´ln´ı automobilovou do-
pravu, zvysˇova´n´ı poplatk˚u za parkova´n´ı ve meˇstech apod. (Pojani, Stead 2015;
Anas, Lindsey 2011; Stead 2008; Borjesson a kol. 2015; Yunxia a kol. 2016),
ktere´ maj´ı za c´ıl v neˇktery´ch cˇa´stech dopravn´ıho syste´mu snizˇovat mobilitu urcˇity´ch
skupin obyvatel s c´ılem naprˇ´ıklad veˇtsˇ´ı bezpecˇnost v konkre´tn´ı lokaliteˇ (meˇstske´
centrum) cˇi sn´ızˇen´ı tvorby dopravn´ıch kongesc´ı. Jde tedy obecneˇ o opatrˇen´ı, ktera´
svy´m charakterem znevy´hodnˇuj´ı individua´ln´ı automobilovou dopravu a c´ıl´ı tak na
sn´ızˇen´ı jej´ı intenzity, prˇ´ıpadneˇ donutit rˇidicˇe ke zmeˇneˇ jejich chova´n´ı.Motivacˇn´ı
na´stroje dopravn´ı politiky zahrnuj´ı takova´ opatrˇen´ı, ktera´ naopak podporuj´ı ne-
motorizovane´ druhy dopravy, jako ch˚uzi a j´ızdu na kole, prostrˇednictv´ım vyme-
zova´n´ım peˇsˇ´ıch zo´n, cyklisticky´ch pruh˚u a stezek. Dı´ky tomu pak podporovane´
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druhy dopravy jsou ve vy´hodeˇ v˚ucˇi automobilu, cozˇ mu˚zˇe ve vy´sledku ovlivnit roz-
hodnut´ı dane´ho jedince k vyuzˇit´ı naprˇ´ıklad kola, ktere´ bude v dane´m mı´steˇ rych-
lejˇs´ı, nezˇ automobil apod. Da´le sem take´ patrˇ´ı opatrˇen´ı, ktera´ r˚uzny´m zp˚usobem
propaguj´ı verˇejnou dopravu a d´ılcˇ´ımi kroky, jako zava´deˇn´ı park & ride parkoviˇst’,
integrovany´ch dopravn´ıch syste´mu˚, samostatny´ch pruh˚u pro meˇstskou hromadnou
dopravu aj., ktere´ syste´m verˇejne´ dopravy zefektivnˇuj´ı a zkvalitnˇuj´ı, snazˇ´ı nala´kat
ostatn´ı u´cˇastn´ıky dopravy k jej´ımu pouzˇ´ıva´n´ı (Haghshenas, Vaziri 2012; Wright
a kol. 2007; Pucher, Dijkstra 2003; Pucher, Buehler 2008, Borjesson a kol. 2015).
Na mı´steˇ je ale vhodne´ upozornit zˇe samotny´ u´speˇch jednotlivy´ch opatrˇen´ı je
ovlivneˇn zp˚usobem, jak jednotlive´ municipality prˇistupuj´ı k tvorbeˇ dopravn´ı stra-
tegie, ktery´, jak se autor pra´ce domn´ıva´, je naprosto kl´ıcˇovy´. V prˇ´ıpadeˇ, kdy meˇsta
pouze aplikuj´ı jednotlive´ motivacˇn´ı cˇi restriktivn´ı opatrˇen´ı bez ucelene´ dopravn´ı
politiky, lze jen teˇzˇko ocˇeka´vat oslnˇuj´ıc´ı vy´sledky, ktere´ by prˇinesly vyrˇesˇen´ı do-
pravn´ıch proble´mu˚ cˇi vy´znamneˇ ovlivnily dopravn´ı chova´n´ı. Naprˇ´ıklad restrikce
v podobeˇ zava´deˇn´ı bezemisn´ıch zo´n a uzav´ırek centra´ln´ıch cˇa´st´ı meˇst pro indi-
vidua´ln´ı automobilovou dopravu by meˇla by´t doplneˇna dostatecˇnou nab´ıdkou ka-
pacitneˇ vhodny´ch park & ride parkoviˇst’ a pos´ılen´ı spoj˚u verˇejne´ dopravy.
V souvislosti s nyn´ı relativneˇ n´ızky´mi fixn´ımi a rezˇijn´ımi na´klady se indi-
vidua´ln´ı automobilova´ doprava sta´va´ sta´le v´ıce popula´rn´ı. Dı´ky tomu pak docha´z´ı
ke zvysˇova´n´ı jej´ı intenzity, cozˇ s sebou prˇina´sˇ´ı pokles pocˇtu prˇepraveny´ch ve verˇejne´
hromadne´ dopraveˇ. Klesaj´ıc´ı efektivita znamena´ postupne´ zhorsˇova´n´ı ekonomicke´
situace dopravn´ıch podnik˚u, ktere´ jsou nuceni hledat nove´ strategie a zp˚usoby,
jak individua´ln´ı automobilove´ dopraveˇ konkurovat. Nen´ı tak prˇekvapive´, zˇe cˇastou
prioritou dopravn´ıch strategi´ı at’ na loka´ln´ı, tak na globa´ln´ı u´rovni, je podpora
verˇejne´ hromadne´ dopravy . Prˇedevsˇ´ım jej´ı celkova´ efektivita a kvalita. Rˇada
veˇdecky´ch prac´ı se tak soustrˇed´ı na vy´zkum dopravn´ı nab´ıdky/popta´vky, verˇejne´
hromadne´ dopravy, d´ılcˇ´ıch strategi´ıch dopravn´ıch podnik˚u a jejich vliv na zmeˇnu
pomeˇru vyuzˇ´ıva´n´ı jednotlivy´ch druh˚u dopravy. Obecneˇ se daj´ı tyto pra´ce rozdeˇlit
na dva hlavn´ı proudy, kde se prvn´ı proud soustrˇed´ı prˇedevsˇ´ım na cenovou politiku
dopravn´ıch podnik˚u. Ten druhy´ se pak zameˇrˇuje na faktory ovlivnˇuj´ıc´ı celkovou
kvalitu a komfort nab´ızene´ sluzˇby. Prˇedevsˇ´ım ve smeˇru vlivu teˇchto vlastnost´ı
meˇstske´ hromadne´ dopravy na volbu dopravn´ıho prostrˇedku.
Pra´ce, ktere´ se zameˇrˇuj´ı na zkouma´n´ı ceny j´ızdne´ho a jeho vlivu na prˇila´ka´n´ı
novy´ch uzˇivatel˚u vn´ımaj´ı cenu jako d˚ulezˇity´ faktor, ktery´ ovlivnˇuje vyuzˇit´ı meˇstske´
hromadne´ dopravy (Proost, Dender 2008; Holmgren 2007; McCollon, Pratt 2004;
Paulley a kol. 2006; Scheiner, Starling 1974; De Witte a kol. 2008; Zhou, Schwei-
tzer 2011; Cervero 1990; Litman 2004). Doda´vaj´ı, zˇe v prˇ´ıpadeˇ zdrazˇen´ı j´ızdne´ho
obecneˇ docha´z´ı ke sn´ızˇen´ı pocˇtu cestuj´ıc´ıch. Je ale d˚ulezˇite´ upozornit, zˇe k tomu
nedocha´z´ı v kazˇde´m prˇ´ıpadeˇ, jelikozˇ je nutne´ bra´t ohled take´ na u´cˇel samotne´
cesty, bydliˇsteˇ uzˇivatel˚u cˇi vlastnictv´ı automobilu. Na za´kladeˇ zmı´neˇny´ch studi´ı se
ukazuje, zˇe je v´ıce pravdeˇpodobne´, zˇe v neˇktery´ch prˇ´ıpadech lide´ z venkova anebo
ti, kterˇ´ı maj´ı veˇtsˇ´ı osobn´ı mobilitu, prˇestanou d´ıky zdrazˇova´n´ı j´ızdne´ho vyuzˇ´ıvat
verˇejnou hromadnou dopravou a zmeˇn´ı sve´ dopravn´ı na´vyky. Stejneˇ tak je v´ıce
pravdeˇpodobne´, zˇe lide´, jenzˇ vyuzˇ´ıvaj´ı meˇstskou hromadnou dopravu za u´cˇelem
na´vsˇteˇvy volnocˇasovy´ch aktivit a nakupova´n´ı sp´ıˇse zmeˇn´ı sve´ dopravn´ı chova´n´ı
nezˇ ti, kterˇ´ı ji vyuzˇ´ıvaj´ı na doj´ızˇdeˇn´ı do pra´ce.
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Stejneˇ d˚ulezˇita´ je i kvalitativn´ı stra´nka verˇejne´ hromadne´ dopravy (Chowd-
hury, Ceder 2016; Redman a kol. 2013; Hensher a kol. 2003; Andreassen 2005, cit.
v Redman a kol. 2013; Eboli, Mazzulla 2008; De Witte a kol. 2008; Zhou, Paulley
a kol. 2006, Schweitzer 2011; Cervero 1990, Litman 2004). Takove´ pra´ce kladou
d˚uraz na atributy ovlivnˇuj´ıc´ı celkovou u´rovenˇ nab´ızene´ sluzˇby, jako naprˇ´ıklad kom-
fort a bezpecˇnost prˇepravy, ale take´ jej´ı rychlost, frekvenci spoj˚u a dodrzˇova´n´ı
j´ızdn´ıho rˇa´du. Doda´vaj´ı, zˇe acˇkoli n´ızka´ cena ma´ schopnost motivovat neˇktere´
uzˇivatele osobn´ıch automobil˚u ke zmeˇneˇ dopravn´ıho prostrˇedku, stejnou pozor-
nost vyzˇaduje i kvalitativn´ı stra´nka meˇstske´ hromadne´ dopravy. Pra´veˇ kvalita-
tivn´ı atributy pak rozhoduj´ı o dobeˇ trva´n´ı te´to zmeˇny. Ze zmı´neˇny´ch studi´ıch
vycha´z´ı, zˇe na mı´sto snizˇova´n´ı ceny j´ızdne´ho by se dopravn´ı podniky meˇly zameˇrˇit
na zlepsˇen´ı rychlosti, spolehlivosti a uzˇivatelske´ prˇ´ıstupnosti dopravn´ıho syste´mu.
Takove´ kroky pak maj´ı pozitivn´ı vliv na uzˇivatelskou spokojenost a maj´ı veˇtsˇ´ı
potencia´l udrzˇet cˇi zvy´sˇit pocˇet cestuj´ıc´ıch.
Jak cena, tak i ostatn´ı faktory ovlivnˇuj´ıc´ı celkovou kvalitu verˇejne´ dopravy
jsou pro jej´ı fungova´n´ı d˚ulezˇite´. Autor te´to pra´ce se domn´ıva´, zˇe nelze jedno-
znacˇneˇ urcˇit, ktery´ z vy´sˇe zmı´neˇny´ch faktor˚u hraje d˚ulezˇitou roli beˇhem procesu
volby dopravn´ıho prostrˇedku a je d˚ulezˇite´ vzˇdy prˇihle´dnout ke specifika´m v dane´
lokaliteˇ. Naprˇ´ıklad na obra´zku cˇ. 3 jsou zna´zorneˇny atributy dopravy, ktere´ jsou
pro u´cˇastn´ıky vy´zkumu d˚ulezˇite´, kde atributy v za´kladneˇ pyramidy maj´ı veˇtsˇ´ı
va´hu nezˇ ty ve svrchn´ıch patrech (GfK 2008, cit. v Br˚uhova´-Folty´nova´ 2009).
Takovy´ pohled na dane´ atributy verˇejne´ dopravy je pak uzˇitecˇny´ jak pro provozo-
vatele sluzˇby, tak pro sestavova´n´ı dopravn´ıch opatrˇen´ı, nebot’ mu˚zˇe poslouzˇit jako
uzˇitecˇne´ vod´ıtko pro identifikaci silny´ch a slaby´ch stra´nek. Dalˇs´ı vhodne´ deˇlen´ı
vlastnost´ı verˇejne´ dopravy prˇina´sˇ´ı pra´ce Redman a kol. (2013). Zde v ra´mci syste-
maticke´ resˇersˇe zaby´vaj´ıc´ı se faktory verˇejne´ dopravy je autorˇi deˇl´ı na dveˇ skupiny
(viz. tabulka cˇ. 1). Prvn´ı skupinou jsou fyzicke´, ktere´ mu˚zˇeme oznacˇit jako tvrde´
vlastnosti. Druhou skupinou jsou faktory, ktere´ jsou v pra´ci klasifikovane´ jako
vn´ımane´, jezˇ lze oznacˇit jako meˇkke´. Toto deˇlen´ı je rovneˇzˇ uzˇitecˇne´ pro vyhodno-
cen´ı stavu kvality verˇejne´ dopravy. Tvrde´ faktory pak znatelneˇ ovlivnˇuj´ı ty meˇkke´,
cozˇ mu˚zˇe rovneˇzˇ usnadnit spra´vne´ zac´ılen´ı d´ılcˇ´ıch vylepsˇen´ı kvality sluzˇby a po-
chopen´ı sˇirsˇ´ıch souvislost´ı odra´zˇej´ıc´ı spokojenost/nespokojenost se sluzˇbou. Toto
deˇlen´ı je zde zmı´neˇno prˇedevsˇ´ım proto, zˇe autor pra´ce jej vyuzˇil pro analy´zu kva-
lit meˇstske´ hromadne´ dopravy ve Fry´dku-Mı´stku (jak prˇi konstrukci anketn´ıho
sˇetrˇen´ı, tak prˇi vyhodnocen´ı).
Vedle vy´zkumu d´ılcˇ´ıch faktor˚u ovlivnˇuj´ıc´ı potencia´l vyuzˇit´ı verˇejne´ hromadne´
dopravy je d˚ulezˇite´ zmı´nit i debatu, ktera´ se odehra´va´ ohledneˇ podpory dopravn´ıch
podnik˚u z verˇejny´ch prostrˇedk˚u. Konkre´tneˇ jde o to, do jake´ mı´ry maj´ı by´t po-
skytova´ny financˇn´ı prostrˇedky na podporu verˇejne´ dopravy, jestli v˚ubec a zdali
takova´ podpora prˇisp´ıva´ k veˇtsˇ´ı efektiviteˇ nab´ızene´ sluzˇby (Bly, Oldfield 1986;
Goeverden a kol. 2006; Rietveld 2005, cit. v Goeverden a kol. 2006; Borger,
Kestens 2000; Scheiner, Starling 1974). Na mı´steˇ je ale vhodne´ prˇipomenout,
zˇe dopravn´ı podniky poskytuj´ıc´ı sluzˇbu verˇejne´ dopravy spadaj´ı do prˇ´ıspeˇvkove´ho
sektoru, ve ktere´m se nacha´zej´ı takove´ subjekty, jej´ıchzˇ hlavn´ım c´ılem je provo-
zova´n´ı urcˇite´ sluzˇby, nikoli zisk (Tetrˇevova´ 2008). Takove´ sluzˇby jsou pak podpo-
rova´ny z verˇejny´ch rozpocˇt˚u, jelikozˇ jejich provoz je prˇ´ınosem nejen pro jednotlivce,
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Obra´zek 3: Atributy dopravy
Zdroj: GfK 2008, cit. v Br˚uhova´-Folty´nova´ 2009
Tabulka 4: Charakteristiky verˇejne´ dopravy
Tvrde´ faktory Meˇkke´ faktory
• spolehlivost
• rychlost
• dostupnost
• frekvence
• cena
• stav vozidla
• informovanost o sluzˇbeˇ
• bezpecˇnost
• pohodl´ı
• cˇistota
• prˇ´ıstupnost (jak jednoduche´ je
sluzˇbu vyuzˇ´ıvat)
Zdroje: vlastn´ı zpracova´n´ı dle Redman a kol. 2013
kterˇ´ı jej vyuzˇ´ıvaj´ı, ale takove´ pro celou spolecˇnost (Bly, Oldfield 1986, Goeverden
a kol. 2006). Nejcˇasteˇjˇs´ım d˚uvodem pro podporu je prˇedevsˇ´ım socia´ln´ı rozmeˇr
verˇejne´ dopravy, d´ıky ktere´mu nedocha´z´ı k limitova´n´ı mozˇnostem, snizˇova´n´ı mo-
bility a socia´ln´ı exkluzi u teˇch, kterˇ´ı nevlastn´ı automobil cˇi jsou jisty´m zp˚usobem
zraniteln´ı (doma´cnosti s n´ızky´mi prˇ´ıjmy, hendikepovan´ı, seniorˇi aj.), anebo za´visl´ı
na sluzˇbeˇ verˇejne´ dopravy. Dalˇs´ım d˚uvodem pro podporu dopravn´ıch podnik˚u je
schopnost verˇejne´ dopravy rˇesˇit proble´my spojene´ s dopravou a motivovat rˇidicˇe
ke zmeˇneˇ dopravn´ıch na´vyk˚u. Ukazuje se totizˇ, zˇe v prˇ´ıpadeˇ, kdy docha´z´ı k vy´sˇe
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zmı´neˇne´ podporˇe, kvalita nab´ızene´ sluzˇby se zlepsˇuje. T´ım da´le docha´z´ı ke zvy´sˇen´ı
atraktivity verˇejne´ dopravy pro jej´ı dalˇs´ı potencia´ln´ı uzˇivatele, prˇedevsˇ´ım ty z rˇad
rˇidicˇ˚u individua´ln´ı automobilove´ dopravy. Autor pra´ce se ale domn´ıva´, zˇe k podporˇe
verˇejne´ dopravy je nezbytne´ prˇistupovat citliveˇ a nelze ji vn´ımat jako jediny´
na´stroj, jak zlepsˇit dopravn´ı situaci a proble´my z n´ı vyply´vaj´ıc´ı (viz. Obra´zek 2:
Na´stroje dopravn´ı politiky). Krom podpory dopravn´ıch podnik˚u je nutne´ vyuzˇ´ıvat
i dalˇs´ı na´stroje, ktere´ smeˇrˇuj´ı ke sn´ızˇen´ı negativn´ıch dopad˚u dopravy. Bez kom-
plexn´ıho dopravn´ı strategie vsˇak nelze ocˇeka´vat, zˇe pouze poskytova´n´ı financˇn´ıch
prostrˇedk˚u poskytovateli verˇejne´ dopravy prˇinese ocˇeka´vane´ vy´sledky, jako veˇtsˇ´ı
efektivita cele´ho dopravn´ıho syste´mu (Rietveld 2005, cit. v Goeverden a kol 2006;
Borger, Kerstens 2000).
Ru˚zne´ municipality ve svy´ch dopravn´ıch strategi´ı s ohledem na jejich specificky´
kontext pouzˇ´ıvaj´ı a kombinuj´ı r˚uzne´ na´stroje, za jejichzˇ pomoci chteˇj´ı zlepsˇit cel-
kovou kvalitu dopravn´ıho syste´mu. Syste´m bezplatne´ verˇejne´ dopravy , v ang-
licky psane´ literaturˇe vyskytuj´ıc´ı se jako free fare public transport policy (zkra´ceneˇ
FFPT), pak prˇedstavuje velmi specificky´ na´stroj z cele´ho bal´ıcˇku dopravn´ıch
opatrˇen´ıch (viz. Obra´zek 2: Na´stroje dopravn´ı politiky). Vedle oznacˇen´ı free fare
public transport policy se v odborne´ literaturˇe lze setkat take´ s oznacˇen´ımi, jako
fare-free policy, zero-fare policy, free fare public transport, zero-cost policy cˇi free
public transpot (naprˇ. Fearnley 2013; De Witte a kol. 2006, 2008; Cats a kol.
2014, 2017; Tomanek 2017; Hess 2017; Keblowski 2018, Keblowski a kol. 2019).
Tato pra´ce vsˇak vyuzˇ´ıva´ oznacˇen´ı FFPT (tedy free fare public transport policy)
cˇi MHD zdarma (cozˇ je pojmenova´n´ı projektu FFPT, ktery´ funguje ve Fry´dku-
Mı´stku, viz. kapitola 5.1.1).
K syste´mu FFPT je v odborne´ literaturˇe systematicky prˇistupova´no prˇiblizˇneˇ
od prˇelomu 60. a 70. let 20. stolet´ı, cozˇ lze obecneˇ oznacˇit jako obdob´ı, ve ktere´m
docha´z´ı naprˇ´ıcˇ rozvinuty´mi zemeˇmi k prudke´mu na´r˚ustu automobilismu (Schei-
ner, Starling 1974; Goeverden a kol. 2006; Hess 2017). Prˇirozeneˇ je tak na syste´m
bezplatne´ verˇejne´ dopravy v tomto obdob´ı nahl´ızˇeno jako na zp˚usob, jak motivo-
vat motoristy ke zmeˇneˇ jejich dopravn´ıch na´vyk˚u, tedy sn´ızˇen´ı mı´ry individua´ln´ı
automobilove´ dopravy a negativn´ı dopady z n´ı vyply´vaj´ıc´ı (prˇedevsˇ´ım dopravn´ı
kongesce) (Kummert 1969, cit. v Baum 1973; Tessar 1969, cit. v Baum 1973;
Harwey 1968, cit. v Baum 1973). Postupem cˇasu vsˇak docha´z´ı naprˇ´ıcˇ rozvinuty´mi
zemeˇmi k veˇtsˇ´ımu experimentova´n´ı s konceptem FFPT. Jednotliva´ meˇsta pak
cely´ syste´m cˇasto uzp˚usobuj´ı svy´m loka´ln´ım specifika´m, d´ıky cˇemuzˇ docha´z´ı k
rozsˇ´ıˇren´ı potencia´ln´ıch c´ıl˚u konceptu FFPT. Ty jsou zna´zorneˇny na Obra´zku cˇ. 4:
C´ıle konceptu FFPT. V Tabulce 2 lze na´sledneˇ nale´zt vybrane´ prˇ´ıklady syste´mu
z praxe.
Jak je zmı´neˇno vy´sˇe, na´stroj bezplatne´ verˇejne´ dopravy byl v jeho pocˇa´tc´ıch
pouzˇ´ıva´n k dosazˇen´ı zejme´na environmenta´ln´ıch c´ıl˚u . Mezi ty patrˇ´ı prˇedevsˇ´ım
usmeˇrnit vy´voj sta´le rostouc´ı mı´ry vyuzˇit´ı individua´ln´ı automobilove´ dopravy
a proble´my s n´ı spojene´ (dopady na okoln´ı prostrˇed´ı). Naprˇ´ıklad zvy´sˇena´ hlucˇnost,
prasˇnost, dopravn´ı kongesce a emise ze sklen´ıkovy´ch plyn˚u. Prima´rneˇ je zde kon-
cept vyuzˇit jako prostrˇedek motivace rˇidicˇ˚u vedouc´ı ke zmeˇneˇ jejich dopravn´ıho
chova´n´ı, d´ıky ktere´mu zacˇnou rˇidicˇi v´ıce vyuzˇ´ıvat verˇejnou dopravu (De Witte
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a kol. 2008; Fearnley 2013; Storchmann 2003; Zhou, Schweitzer 2011; Cats a kol.
2017).
V praxi se take´ setka´va´me s prˇ´ıklady, kdy je koncept FFPT implementova´n
za u´cˇelem dosazˇen´ı socia´ln´ıch c´ıl˚u. V tomto prˇ´ıpadeˇ se jednotlive´ municipality
snazˇ´ı zvy´sˇit celkovou mobilitu svy´ch obyvatel a t´ım zlepsˇit jejich zˇivotn´ı u´rovenˇ
(Fearnley 2013; Cats a kol. 2017; Goeverden a kol. 2006; Brand 2008; Volinski 2012;
Chen 2014). Takove´ c´ıle se prima´rneˇ doty´kaj´ı teˇch skupin obyvatel, jako jsou
lide´ s n´ızky´m prˇ´ıjmy, seniorˇi, hendikepovan´ı, studenti cˇi ti, jenzˇ nevlastn´ı osobn´ı
automobil a jsou za´visly´ na verˇejne´ dopraveˇ. Dı´ky zvy´sˇene´ u´rovni mobility pak
dotcˇen´ı jedinci mohou le´pe participovat ve spolecˇnosti.
Cˇasto je syste´m bezplatne´ verˇejne´ dopravy vyuzˇ´ıva´n take´ s c´ılem zlepsˇit efek-
tivitu a ekonomickou situaci dopravn´ıch podnik˚u. Objevuj´ı se tak prˇ´ıpady,
kdy spolu s rˇadou dalˇs´ıch zlepsˇen´ı verˇejne´ dopravy, jako navy´sˇen´ı pocˇtu spoj˚u cˇi ob-
nova vozove´ho parku, docha´z´ı soucˇasneˇ i k zaveden´ı konceptu FFPT (Brand 2008;
Goeverden a kol. 2006). C´ılem je tak vytvorˇit efektivneˇjˇs´ı syste´m verˇejne´ dopravy,
ktery´ mu˚zˇe le´pe konkurovat individua´ln´ı automobilove´ dopraveˇ. Dalˇs´ım zp˚usobem,
jak dopravn´ı podniky zvysˇuj´ı efektivitu svy´ch linek je zava´deˇn´ı FFPT v dobeˇ
mimo dopravn´ı sˇpicˇku (Perone 2002; Hess 2017; D’Alessandro 2008). Prˇedevsˇ´ım u
mensˇ´ıch dopravn´ıch syste´mu˚ pak mu˚zˇe doj´ıt k vy´znamne´ financˇn´ı u´sporˇe.
Posledn´ım a sp´ıˇse okrajovy´m prˇ´ıpadem je situace, kdy je koncept bezplatne´
verˇejne´ dopravy implementova´n za u´cˇelem edukace a marketingovy´ch za´jm˚u
sluzˇeb verˇejne´ dopravy. V takove´m prˇ´ıpadeˇ je cely´ syste´m zaveden cˇasto pouze
pro urcˇite´ cˇasove´ obdob´ı, beˇhem ktere´ho je j´ızdne´ zdarma (Hodge a kol. 1994;
Perone 2002). Paralelneˇ s t´ım pak prob´ıha´ kampanˇ, ktera´ prˇedstavuje sluzˇby do-
pravn´ıho podniku a vysveˇtluje roli verˇejne´ dopravy v kontextu soucˇasny´ch do-
pravn´ıch trend˚u. Hlavn´ım u´cˇelem je vytvorˇen´ı jej´ıho pozitivn´ıho obrazu, ktere´
potencia´lneˇ mu˚zˇe zmeˇnit dosavadn´ı na´vyky v dopravn´ım chova´n´ı. Za´rovenˇ zde
mu˚zˇeme zarˇadit i specificke´ pouzˇit´ı konceptu FFPT pro marketingove´ u´cˇely. Jedna´
se prˇedevsˇ´ım o autobusy, ktere´ zajiˇst’uj´ı spojen´ı mezi meˇstsky´m centrem a ob-
chodn´ım strˇediskem mimo neˇj. Jedna´ se o sluzˇbu, kterou provozuje a plat´ı dane´
obchodn´ı centrum za u´cˇelem jeho propagace a v praxi se s t´ımto pouzˇit´ım lze se-
tkat relativneˇ cˇasto, naprˇ´ıklad Plzenˇ (
”
Tesco-bus“) cˇi Tartu (Estonsko) (Oc Pzenˇ
2019, Tartu 2019).
Na mı´steˇ je d˚ulezˇite´ si uveˇdomit, zˇe kazˇdy´ ze syste´mu funguj´ıc´ı na za´kladeˇ
konceptu FFPT ovlivnˇuje ve veˇtsˇ´ı cˇi mensˇ´ı mı´ˇre vsˇechny zmı´neˇne´ oblasti (envi-
ronmenta´ln´ı, socia´ln´ı aj., viz. obra´zek cˇ. 4), nikoli pouze tu, kterou meˇsto spatrˇuje
jako nejv´ıce problematickou a snazˇ´ı se ji t´ımto zp˚usobem zlepsˇit. Takova´ oblast
prˇedstavuje hlavn´ı d˚uvod, procˇ se konkre´tn´ı meˇsto rozhodlo syste´m aplikovat, re-
spektive doc´ılit. Je ale d˚ulezˇite´ dodat, zˇe v k takove´mu c´ıli, by pak meˇla smeˇrˇovat
cela´ koncepce dopravn´ıho rozvoje, jelikozˇ v takove´m prˇ´ıpadeˇ dojde k nejefek-
tivneˇjˇs´ımu vyuzˇit´ı konceptu.
V literaturˇe reflektuj´ıc´ı problematiku syste´mu bezplatne´ verˇejne´ dopravy se ob-
jevuj´ı na´zory (Keblowski 2018), zˇe acˇkoli kazˇde´ z meˇst vyuzˇ´ıva´ na´stroj FFPT po-
licy k dosa´hnut´ı svy´ch specificky´ch c´ıl˚u, je mozˇne´ sledovat rozd´ılnosti v aplikaci
konceptu mezi municpalitami v severn´ı Americe a na´sledneˇ v Evropeˇ. Zat´ımco v
Evropeˇ je koncept FFPT vyuzˇ´ıva´n v´ıce jako na´stroj podporuj´ıc´ı dosazˇen´ı trvale
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Obra´zek 4: C´ıle FFPT
Zdroj: vlastn´ı zpracova´n´ı z Fearnley 2013; Baum 1973; Hodge 1994; D’Alessandro
2008; Hess 2017
udrzˇitelne´ mobility dopravn´ıho syste´mu, respektive trvale udrzˇitelne´ho rozvoje
(prˇedevsˇ´ım c´ıl´ı na sn´ızˇen´ı intenzity automobilove´ dopravy a podobne´ environ-
menta´ln´ı c´ıle) v severn´ı Americe je syste´m vyuzˇ´ıva´n sp´ıˇse jako na´stroj slouzˇ´ıc´ı
k podporˇe efektivity verˇejne´ dopravy (prˇeva´zˇneˇ vyuzˇit´ı). Na prvn´ı pohled lze
se zmı´neˇny´m na´zorem souhlasit, nicme´neˇ autor pra´ce ma´ k podobny´m genera-
lizac´ım lehce skepticky´ postoj. Z dostupny´ch prˇ´ıklad˚u lze totizˇ dospeˇt k za´veˇru,
zˇe i v Evropeˇ docha´z´ı k implementaci syste´mu za u´cˇelem dosazˇen´ı veˇtsˇ´ı efek-
tivnosti (viz. naprˇ´ıklad Fry´dek-Mı´stek) a obra´ceneˇ. To je da´no t´ım, jak se autor
domn´ıva´, jak se tyto d´ılcˇ´ı efekty aplikace FFPT prol´ınaj´ı a v cˇase rychle meˇn´ı, aby
odpov´ıdaly na´rok˚um soucˇasne´ spolecˇnosti. Je proto trˇeba takove´ obecne´ za´veˇry
pouzˇ´ıvat velmi citliveˇ.
Je pochopitelne´, zˇe tak jak se r˚uzne´ koncepty FFPT od sebe navza´jem liˇs´ı
svy´m zac´ılen´ım, setka´va´me se i s odliˇsny´m zp˚usoby, jak cely´ dopravn´ı syste´m
funguje v praxi (viz. Tabulka 5). Dı´ky tomu tak docha´z´ı k zava´deˇn´ı syste´mu˚ bez-
platne´ verˇejne´ dopravy, ktere´ jsou omezeny na 1. specificky´ cˇasovy´ horizont ,
2. urcˇite´ skupiny obyvatel , 3. vyznacˇene´ linky a v posledn´ım prˇ´ıpadeˇ jde
pak za 4. o neomezeny´ syste´m FFPT , ktery´ funguje na vsˇech spoj´ıch dane´ho
meˇstske´ho dopravn´ıho syste´mu (Fearnley 2013; Goeverden a kol. 2006; Hess 2017;
Hodge a kol. 1994). Omezen´ı pouze na urcˇite´ skupiny, jako naprˇ´ıklad studenti
cˇi seniorˇi lze oznacˇit sp´ıˇse za krajn´ı specifikum FFPT, ktere´ vsˇak ma´ sva´ pozi-
tiva. Cˇasto by´va´ takovy´ syste´m zava´deˇn v univerzitn´ıch kampusech (naprˇ. Uni-
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verzita Logan, Utah; Univerzita Clemson, South Carolina; Univerzita Amherst,
Massachusetts aj.) cozˇ ma´ na bezprostrˇedn´ı okol´ı vhodny´ environmenta´ln´ı dopad
plus je zajiˇsteˇna veˇtsˇ´ı bezpecˇnost pro nemotorizovane´ zp˚usoby dopravy (Volin-
sky 2012). Cˇasova´ modifikace konceptu FFPT se uplatnˇuje prˇedevsˇ´ım prˇi speci-
ficky´ch uda´lost´ı jako propagace sluzˇby verˇejne´ dopravy cˇi jako zp˚usob edukace
(viz. c´ıle propagace a osveˇta). Da´le take´ v obdob´ı, kdy docha´z´ı k veˇtsˇ´ımu automo-
bilove´mu provozu s c´ılem odlehcˇit aktua´ln´ı situaci a prˇedcha´zet dopravn´ım kon-
gesc´ım, jako naprˇ´ıklad specificke´ linky beˇhem pracovn´ıho ty´dne (Haag-Leiden),
Novy´ rok, advent nebo v prˇ´ıpadeˇ kanadske´ho Miltonu v dobeˇ mimo dopravn´ı
sˇpicˇku (Hodge a kol. 1994; Perone 2002; Baum 1973; D’Alessandro 2008). Vztazˇen´ı
FFPT pouze na urcˇite´ linky se v praxi objevuje v prˇ´ıpadech, kdy dopravn´ı podnik
zajiˇst’uje propojen´ı meˇstske´ho centra a park & ride parkoviˇst’ na jeho okraji, cˇi
mezi meˇstsky´m centrem a obchodn´ımi strˇedisky od centra vzda´lene´ (Baum 1973,
Volinksy 2012, Goeverden a kol. 2006). V posledn´ım prˇ´ıpadeˇ je pak syste´m FFPT
provozova´n na u´zemı´ cele´ho meˇsta (naprˇ. Fry´dek-Mı´stek a jeho okol´ı, Hasselt v
Belgii, estonsky´ Tallinn, Templin v Neˇmecku cˇi Aubagne a prˇilehle´ obce ve Francii)
(Hess 2017; Goeverden a kol. 2006; Fearnley 2013).
Tabulka 5: Prˇ´ıklady omezen´ı syste´mu bezplatne´ verˇejne´ dopravy
Typ FFPT Prˇ´ıklady Charakteristika
Neomezene´ Tallin (Estonsko)
Fry´dek-Mı´stek (Cˇesko)
Aubagne (Francie)
Austin (Texas)
verˇejna´ doprava je bez-
platneˇ na vsˇech linka´ch,
ktere´ dopravn´ı podnik
provozuje
Omezen´ı na specificke´
soc. skupiny
1. Univerzita Corvallis
(Oregon), Univerzita Lo-
gan (Utah)
2. Skotsko, Anglie
1. studenti, zameˇstnanci
a na´vsˇteˇvn´ıci neplat´ı
j´ızdne´;
2. bezplatne´ MHD pro
starsˇ´ı 60 let a teˇlesneˇ
postizˇene´
Cˇasove´ omezen´ı 1. Milton (Kanada)
2. Haag-Leiden (Holand-
sko)
1. bezplatna´ verˇejna´ do-
prava mimo dopravn´ı
sˇpicˇku (mezi 9-15h);
2. bezplatne´ autobusove´
spojen´ı PO-PA´
Omezen´ı na urcˇitou
linku
1. Haag-Leiden (Holand-
sko)
2. Emerville (USA)
1. specificka´ autobusova´
linka;
2. 5 autobusovy´ch li-
nek zajiˇst’uj´ıc´ı propojen´ı
s regiona´ln´ı dopravn´ım
syste´mem
Zdroje: vlastn´ı zpracova´n´ı z Hodge a kol. 1994; Goeverden a kol. 2006; Cats a kol. 2014, 2017;
Hess 2017; Fry´dek-Mı´stek 2018
Schopnost u´speˇsˇneˇ dosa´hnout vytycˇeny´ch c´ıl˚u u syste´mu bezplatne´ verˇejne´ do-
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Tabulka 6: Prˇ´ıklady syste´mu bezplatne´ verˇejne´ dopravy
Lokalita Doba trva´n´ı Hlavn´ı c´ıle Vy´sledky
Austin
(Texas)
1989 - 1990 propagace verˇejne´
dopravy a
edukace
na´r˚ust pocˇtu
prˇepraveny´ch o
75 %
Hasselt
(Belgie)
1999 - 2012 zvy´sˇit mobi-
litu, zefektivnit
verˇejnou dopravu
na´r˚ust pocˇtu
prˇepraveny´ch o
900 % (16-40 % z
automobil˚u)
Aubagne
(Francie)
2009 - dosud zvy´sˇit mobility zdvojna´soben´ı
pocˇtu
prˇepraveny´ch
Tallinn
(Estonsko)
2012 - dosud zvy´sˇit mobilitu,
sn´ızˇit intenzitu
dopravy
na´r˚ust pocˇtu
prˇepraveny´ch o 3
%
Fry´dek-Mı´stek
(Cˇesko)
2011 - dosud zlepsˇit vyuzˇit´ı
verˇejne´ dopravy,
sn´ızˇit intenzitu
dopravy
na´r˚ust pocˇtu
prˇepraveny´ch o
83 %
Zdroje: vlastn´ı zpracova´n´ı z Hodge a kol. 1994; Goeverden a kol. 2006; Cats a kol. 2014, 2017;
Hess 2017; Fry´dek-Mı´stek 2018
pravy za´lezˇ´ı krom jeho zasazen´ı do komplexn´ı dopravn´ı strategie a ra´mce cele´ho do-
pravn´ıho syste´mu, take´ na dopravn´ım chova´n´ı jedinc˚u v dany´ch lokalita´ch. Je proto
pochopitelne´, zˇe jeho schopnost dosa´hnout vytycˇeny´ch c´ıl˚u, ktere´ dana´ municipi-
lita jeho zaveden´ım sleduje, se mezi r˚uzny´mi dopravn´ımi syste´my r˚uzn´ı (viz. ta-
bulka cˇ. 6). Koncept FFPT prˇedstavuje pouze jeden z mnoha dalˇs´ıch na´stroj˚u,
jak lze dopravn´ı situaci ovlivnˇovat, a proto je jeho implementaci vhodne´ doplnit
i o dalˇs´ı opatrˇen´ı. Prˇ´ıkladem mu˚zˇe by´t belgicke´ meˇsto Hasselt, kde soubeˇzˇneˇ se
spusˇteˇn´ım projektu FFPT dosˇlo k pozvednut´ı kvality verˇejne´ dopravy (navy´sˇen´ı
pocˇtu spoj˚u a jejich frekvenci, prioritn´ı pruhy pro autobusy), omezova´n´ı vjezdu
automobil˚u do centra a podpora nemotorizovany´ch druh˚u dopravy (Brand 2008).
V takove´m prˇ´ıpadeˇ dosˇlo jak k poklesu intenzity automobilove´ dopravy, tak i k
veˇtsˇ´ı efektiviteˇ verˇejne´ dopravy a celkove´mu zlepsˇen´ı dopravn´ı situace (Goever-
den a kol. 2006; Hess 2017). Odliˇsne´ vy´sledky lze spatrˇit naprˇ´ıklad v Tallinnu,
Estonsko, kde na´r˚ust pocˇtu prˇepraveny´ch a novy´ch pasazˇe´r˚u z automobil˚u ne-
byl tak vy´razny´, jak se ocˇeka´valo. Hlavn´ım d˚uvodem je v tomto prˇ´ıpadeˇ fakt, zˇe
verˇejna´ doprava byla jizˇ prˇed spusˇteˇn´ım konceptu FFPT hojneˇ vyuzˇ´ıva´na. Nao-
pak velmi pozitivn´ı efekt se v Tallinnu podarˇilo dosa´hnout v oblasti socia´ln´ıch c´ıl˚u,
kdy dosˇlo k na´r˚ustu pocˇtu pasazˇe´r˚u na spojen´ıch operuj´ıc´ıch v meˇstsky´ch cˇa´stek,
kde se vyskytuje v´ıce nezameˇstnan´ı a socia´lneˇ slabsˇ´ı socia´ln´ı skupiny (Cats a kol.
2014, 2017; Hess 2017; Chen 2014). Da´le je d˚ulezˇite´ zd˚uraznit, zˇe syste´m bezplatne´
verˇejne´ dopravy ma´ potencia´l motivovat rˇidicˇe ke zmeˇneˇ jejich dopravn´ıho chova´n´ı,
ale tuto schopnost je d˚ulezˇite´ podporˇit i zvednut´ım kvality nab´ızene´ sluzˇby. Uka-
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zuje se, zˇe kvalita ma´ cˇasto mnohem za´sadneˇjˇs´ı roli, nezˇ cena a do podstatne´ mı´ry
ovlivnˇuje i dobu trva´n´ı takove´ zmeˇny (Zhou, Schweitzer 2011; Thogersen 2009; De
Witte a kol. 2008; Fuji, Kitamura 2003; Redman a kol. 2013; Hess a kol. 2002).
Na obecne´ rovineˇ lze vsˇak vesˇkere´ pokusy konceptu FFPT dosa´hnout zmeˇny do-
pravn´ıho mo´du u rˇidicˇ˚u oznacˇit za pozitivn´ı, a to i v prˇ´ıpadeˇ, kdy se jedna´ pouze
o pa´r procent.
Obecneˇ je tedy koncept bezplatne´ verˇejne´ dopravy vyuzˇ´ıva´n jako na´stroj,
jehozˇ vyuzˇit´ım se dane´ municipality snazˇ´ı ovlivnˇovat dopravn´ı chova´n´ı lid´ı ve smeˇru
dane´ dopravn´ı cˇi meˇstske´ rozvojove´ strategie. Naprˇ´ıklad je motivovat k veˇtsˇ´ımu
vyuzˇ´ıva´n´ı verˇejne´ dopravy a v d˚usledku toho doc´ılit sn´ızˇen´ı vyuzˇit´ı osobn´ıch auto-
mobil˚u k individua´ln´ı dopraveˇ. I prˇes sve´ pozitivn´ı efekty, ktere´ syste´m bezplatne´
verˇejne´ dopravy prˇina´sˇ´ı dane´mu meˇstske´mu dopravn´ımu syste´mu a spolecˇnosti
obecneˇ, je d˚ulezˇite´ zd˚uraznit i pra´ce, ktere´ jsou k problematice FFPT kriticke´.
Pra´ce jako (Litman 2004; Cervero 1990; Cats a kol. 2017; Baum 1973; Haire, Ma-
chemehl 1992; Chen a kol. 2011) poukazuj´ı, zˇe schopnost cele´ho syste´mu u´speˇsˇne´
dosa´hnout svy´ch c´ıl˚u (viz. Obra´zek 4), prˇedevsˇ´ım pak zajistit zmeˇnu dopravn´ıch
na´vyk˚u u rˇidicˇ˚u, kterˇ´ı pak mı´sto osobn´ıho automobilu zacˇnou jezdit verˇejnou do-
pravou, je prˇiblizˇneˇ stejneˇ tak vy´znamna´, jako zava´deˇn´ı restriktivn´ıch opatrˇen´ı
v˚ucˇi individua´ln´ı automobilove´ dopraveˇ, zdrazˇova´n´ı pohonny´ch hmot cˇi zlepsˇova´n´ı
kvality verˇejne´ dopravy. To vsˇak podporuje jizˇ vy´sˇe neˇkolikra´t zmı´neˇne´ tvrzen´ı,
zˇe dopravn´ı proble´my je nutne´ rˇesˇit za pomoc´ı promysˇlene´ a komplexn´ı dopravn´ı
strategie, ktera´ vyuzˇ´ıva´ co nejˇsirsˇ´ı spektrum dopravn´ıch na´stroj˚u (viz. Obra´zek 2),
jenzˇ jsou v dane´ lokaliteˇ relevantn´ı. Do budoucna je tedy nutne´ i nada´le systema-
ticky rˇesˇit problematiku volby dopravn´ıho prostrˇedku, dopravn´ıho chova´n´ı a jed-
notlivy´ch dopravn´ıch opatrˇen´ı s jejich prˇ´ınosem pro rˇesˇen´ı proble´mu˚ spojeny´ch
s dopravou.
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5 Prˇ´ıpadova´ studie Fry´dek-Mı´stek
Na´sleduj´ıc´ı kapitola se zameˇrˇuje na syste´m free fare public transport policy na
prˇ´ıkladu meˇsta Fry´dek-Mı´stek. Prˇedevsˇ´ım na zp˚usoby, jak zmı´neˇny´ syste´m meˇn´ı
podmı´nky dopravn´ıho syste´mu meˇsta a jak ovlivnˇuje dopravn´ı chova´n´ı jeho obyva-
tel. Kapitola se na´sledneˇ deˇl´ı na cˇa´st analyzuj´ıc´ı stav dopravn´ıho syste´mu ve FM s
projektem MHD Zdarma, po ktere´ na´sleduje vyhodnocen´ı rozhovor˚u a anketn´ıho
sˇetrˇen´ı. Kromeˇ strucˇne´ho popisu dopravn´ı situace ve studovane´ lokaliteˇ a jejich
sˇirsˇ´ıch vazba´ch na okoln´ı prostrˇed´ı, je pozornost veˇnova´na, zp˚usobu, jaky´m ve
FM dosˇlo k aplikaci konceptu FFPT a jake´ jsou okolnosti vedouc´ı k jeho pouzˇit´ı.
Jedna´ se prˇedevsˇ´ım o d˚uvody, procˇ se meˇsto rozhodlo zave´st sluzˇbu bezplatne´
meˇstske´ hromadne´ dopravy, jak se syste´m od doby jeho spusˇteˇn´ı vyv´ıj´ı, jake´ jsou
vy´sledky a mozˇne´ sce´na´rˇe budouc´ıho rozvoje.
Na za´kladeˇ dostupny´ch poznatk˚u o konceptu FFPT, se ukazuje, zˇe syste´m
je schopen prˇila´kat nove´ cestuj´ıc´ı, a to i z rˇad uzˇivatel˚u individua´ln´ı automo-
bilove´ dopravy. Takovy´ efekt je jedn´ım z hlavn´ıch d˚uvod˚u, procˇ se r˚uzne´ mu-
nicipality, vcˇetneˇ Fry´dku-Mı´stku, rozhoduj´ı principy bezplatne´ meˇstske´ dopravy
zava´deˇt do praxe. V prˇ´ıpadeˇ meˇsta Fry´dek-Mı´stek je hlavn´ı motivac´ı pro zave-
den´ı syste´mu FFPT snaha zmeˇnit dopravn´ı chova´n´ı svy´ch obyvatel, ktere´ po-
vede k veˇtsˇ´ımu vyuzˇit´ı MHD a sn´ızˇen´ı intenzity individua´ln´ı automobilove´ do-
pravy, cˇ´ımzˇ chce zlepsˇit kvality zˇivota jeho obyvatel. Ze strany meˇsta se tak jedna´
o kompenzaci za proble´my, ktere´ ve Fry´dku-Mı´stku souvis´ı s absenc´ı d˚ulezˇite´ho do-
pravn´ıho obchvatu. Dı´ky tomu je meˇsto v dopravn´ıch sˇpicˇka´ch prˇet´ızˇene´ a docha´z´ı
ke zhorsˇova´n´ı kvality nejen mı´stn´ıho dopravn´ıho syste´mu, zˇivotn´ıho prostrˇed´ı,
ale i kvality zˇivota. Od sve´ho zaveden´ı roku 2011 se syste´m bezplatne´ verˇejne´ do-
pravy postupneˇ rozv´ıjel, prˇipojovaly se do neˇj i okoln´ı obce a pravidelneˇ docha´zelo
i k r˚ustu pocˇtu prˇepraveny´ch pasazˇe´r˚u v meˇstske´ hromadne´ dopraveˇ (detailn´ı
analy´za syste´mu MHD Zdarma je v kapitole 5.1.1). Ru˚st pocˇtu prˇepraveny´ch
se vsˇak poprve´ od doby spusˇteˇn´ı projektu MHD zdarma, jak dokumentuje prˇilozˇeny´
ilustracˇn´ı obra´zek cˇ. 5, zastavil a ve srovna´n´ı s rokem 2016 poklesl.
Obra´zek 5: Pocˇet prˇepraveny´ch v MHD ve Fry´dku-Mı´stku, 2010-2017
Zdroj: Fry´dek-Mı´stek 2018
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S ohledem na resˇersˇi literatury zaby´vaj´ıc´ı se te´matikou FFPT je hlavn´ı vy´hodou
konceptu bezplatne´ hromadne´ dopravy prˇedevsˇ´ım cena. Ukazuje se vsˇak, zˇe v
prˇ´ıpadeˇ, kdy je syste´m hodneˇ vyuzˇ´ıva´n a nasycen (co se do pocˇtu prˇepraveny´ch
ty´ka´), je zapotrˇeb´ı k jeho dalˇs´ımu r˚ustu investovat do rozvoje jiny´ch oblast´ı verˇejne´
dopravy, jako je naprˇ´ıklad intenzita spoj˚u, mnozˇstv´ı linek, komfort prˇepravy,
prˇepravn´ı cˇas aj. Vedle toho je take´ d˚ulezˇite´, jak samotne´ municipality k zave-
den´ı syste´mu FFPT prˇistupuj´ı. Ten totizˇ prˇedstavuje pouze d´ılcˇ´ı opatrˇen´ı ze sou-
boru na´stroj˚u urcˇeny´ch ke koncepci strategicke´ho a dopravn´ıho pla´nova´n´ı meˇsta.
Zacˇleneˇn´ı syste´mu do strategie meˇstske´ho rozvoje a koncepce dopravn´ıho syste´mu
a jeho synergie s ostatn´ımi opatrˇen´ımi tak znatelneˇ ovlivnˇuje jeho efektivitu meˇnit
dany´ syste´m a dopravn´ı chova´n´ı v neˇm. Vedle dopravn´ı cˇi meˇstske´ strategie
je tak kromeˇ samotne´ho odstraneˇn´ı j´ızdne´ho d˚ulezˇite´, jake´ dalˇs´ı kroky prˇedstavitele´
meˇsta cˇin´ı ve smeˇru dosazˇen´ı vytycˇeny´ch strategicky´ch c´ıl˚u. Pra´veˇ identifikace
silny´ch a slaby´ch stra´nek jak dopravn´ıho syste´mu ve Fry´dku-Mı´stku, tak sa-
motne´ proveden´ı projektu MHD Zdarma, je kl´ıcˇove´ pro objasneˇn´ı poklesu pocˇtu
prˇepraveny´ch. Vedle toho je take´ d˚ulezˇite´ nahle´dnout do problematiky dopravn´ıho
chova´n´ı. Konkre´tneˇ faktor˚u, ktere´ ovlivnˇuj´ı dopravn´ı chova´n´ı v prostrˇed´ı, kde MHD
funguje na za´kladeˇ konceptu FFPT. Takove´ zjiˇsteˇn´ı je nejen kl´ıcˇove´ pro budouc´ı
aplikace samotne´ho konceptu free fare public transport policy, ale take´ vy´znamneˇ
pomu˚zˇe meˇstu Fry´dek-Mı´stek v prakticky´ch ota´zka´ch budouc´ı operacionalizace
meˇstske´ hromadne´ dopravy. V neposledn´ı rˇadeˇ mu˚zˇe prˇispeˇt novy´mi poznatky
do akademicke´ debaty odehra´vaj´ıc´ı se na poli geografie dopravy a udrzˇitelne´ mo-
bility.
C´ılem je tak krom pochopen´ı zp˚usobu, jaky´m syste´m FFPT meˇn´ı dopravn´ı
chova´n´ı obyvatel, objasnit take´ okolnosti vedouc´ı k poklesu pocˇtu prˇepraveny´ch
pasazˇe´r˚u v meˇstske´ hromadne´ dopraveˇ ve Fry´dku-Mı´stku. Nelze totizˇ jednoznacˇneˇ
usoudit, zdali se jedna´ o prˇirozeny´ vy´voj, ktery´ postihuje i ostatn´ı municipality,
jezˇ sche´ma bezplatne´ verˇejne´ dopravy aplikovali, cˇi nikoli. Zmı´neˇny´ pokles tak,
jak se autor pra´ce domn´ıva´, mu˚zˇe by´t zp˚usoben jak kvalitou a organizac´ı verˇejne´
dopravy ve Fry´dku-Mı´stku, tak celkovy´m prˇ´ıstupem meˇsta v rˇesˇen´ı problematiky
rozvoje dopravn´ıho syste´mu, potazˇmo meˇstske´ koncepce. Je proto nezbytneˇ nutne´
se v pra´ci zameˇrˇit jak na analy´zu dopravn´ıho syste´mu meˇsta, tak projektu MHD
Zdarma. Synte´zou nabyty´ch poznatk˚u lze pak z´ıskat uceleny´ obra´zek o dopravn´ım
syste´mu ve Fry´dku-Mı´stku vcˇetneˇ podmı´nka´ch, jak se v takove´m syste´mu lide´ cho-
vaj´ı, a t´ım tak odhalit d˚uvod poklesu za´jmu o sluzˇby meˇstske´ hromadne´ dopravy
a prˇij´ıt s doporucˇen´ımi, ktere´ by takove´ vy´vojove´ tendence mohly ovlivnit smeˇrem
k dosazˇen´ı c´ıl˚u, ktere´ meˇsto Fry´dek-Mı´stek chce dosa´hnout.
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5.1 Charakteristika dopravn´ıho syste´mu
Meˇsto Fry´dek-Mı´stek se nacha´z´ı na vy´chodeˇ Cˇeska v Moravskoslezske´m kraji,
kde se svy´mi 56 tis. obyvateli patrˇ´ı mezi 5 nejlidnateˇjˇs´ıch meˇst Moravskoslezske´ho
kraje (1. Ostrava, 2. Hav´ıˇrov, 3. Opava, 4. Fry´dek-Mı´stek, 5. Karvina´) (CZSO
2018). Spolu s ostatn´ımi sousedn´ımi meˇsty jako pra´veˇ Ostrava, Karvina´, Hav´ıˇrov,
Cˇesky´ Teˇsˇ´ın anebo Bielsko-Biala, potazˇmo okol´ı Katowic v sousedn´ım Polsku,
spada´ Fry´dek-Mı´stek do vy´znamne´ pr˚umyslove´ oblasti loka´ln´ıho, ale i uzˇsˇ´ıho me-
zina´rodn´ıho meˇrˇ´ıtka (viz. obra´zek cˇ. 6). Takove´ umı´steˇn´ı meˇlo a sta´le ma´ velky´ vliv
jak na integraci meˇsta do tuzemske´ho, ale i mezina´rodn´ıho dopravn´ıho syste´mu,
tak na obecny´ rozvoj meˇsta vcˇetneˇ jeho dopravn´ı situace. I prˇes u´tlum v teˇzˇbeˇ ne-
rostne´ho bohatstv´ı, potazˇmo navazuj´ıc´ım hutnictv´ım cˇi zpracovatelske´m pr˚umyslu,
patrˇ´ı zmı´neˇna´ oblast mezi hospoda´rˇsky velmi aktivn´ı. Naprˇ´ıklad jen v bl´ızkosti
Fry´dku-Mı´stku se nacha´z´ı rˇada pr˚umyslovy´ch zo´n, jako Hyundai Nosˇovice aj.
To ma´ vedle pozitivn´ıho vlivu na zameˇstnanost v regionu take´ sve´ stinne´ stra´nky.
Jednou z nich je pra´veˇ veˇtsˇ´ı dopravn´ı intenzita plynouc´ı jak z nutnosti za´sobova´n´ı,
prˇ´ıpadneˇ distribuc´ı produkt˚u ze zmı´neˇny´ch podnik˚u, tak dopravou zameˇstnanc˚u
z prˇilehly´ch lokalit, jezˇ je da´le podporˇena tranzitn´ı dopravou. Nen´ı tak prˇekvapive´,
zˇe proble´my spojene´ s dopravou, jako dopravn´ı kongesce a zhorsˇuj´ıc´ı se kvalita
zˇivotn´ıho prostrˇed´ı, pak zasahuj´ı jak sˇirsˇ´ı okol´ı Fry´dku-Mı´stku, tak prˇ´ımo ovlivnˇuj´ı
kvalitu dopravn´ıho syste´mu samotne´ho meˇsta a kvalitu zˇivota jeho obyvatel.
Fry´dek-Mı´stek, jak si lze vsˇimnout na obra´zku zna´zornˇuj´ıc´ı jeho sˇirsˇ´ı vztahy,
je d˚ulezˇity´m dopravn´ım uzlem. Docha´z´ı zde ke krˇ´ızˇen´ı vy´znamny´ch dopravn´ıch
tah˚u zajiˇst’uj´ıc´ı propojen´ı meˇsta nejen s ostatn´ımi s´ıdly v regionu, ale take´ jeho
napojen´ı na dalˇs´ı dopravn´ı infrastrukturu tuzemske´ho a mezina´rodn´ıho charak-
teru. Mezi ty patrˇ´ı prˇedevsˇ´ım dopravn´ı tahy slouzˇ´ıc´ı tranzitn´ı dopraveˇ smeˇrem
na Polsko, ale i Slovensko (a da´le smeˇrem na vy´chod) a pochopitelneˇ i opacˇny´m
smeˇrem na za´pad do Cˇech aj.
Z dalˇs´ıho obra´zku (cˇ. 7), na ktere´m je zna´zorneˇn detail d˚ulezˇite´ krˇizˇovatky,
si lze vsˇimnout, zˇe pra´veˇ jej´ı koncepce znacˇneˇ zateˇzˇuje meˇsto. Dı´ky neexistenci
obchvatu, ktery´ by odklonil tranzitn´ı dopravu smeˇrˇuj´ıc´ı prˇes Fry´dek-Mı´stek, mı´ˇr´ı
vsˇechny dopravn´ı proudy na pr˚utah, v horsˇ´ım prˇ´ıpadeˇ pak prˇ´ımo do meˇstske´ho
centra. Takovy´ stav spolu s neusta´le rostouc´ı intenzitou jak individua´ln´ı, tak tran-
zitn´ı dopravy, prˇedstavuje pro Fry´dek-Mı´stek va´zˇny´ proble´m. Proble´m, ktery´ nejen
zˇe zhorsˇuje kvalitu mı´stn´ıho dopravn´ıho syste´mu, a to jak prostrˇednictv´ım do-
pravn´ıch kongesc´ı, tak snizˇova´n´ım kvality infrastruktury, ale i vy´znamneˇ snizˇuje
kvalitu zˇivota obyvatel meˇsta (hlukova´ za´teˇzˇ, zvy´sˇene´ riziko pode´l dopravn´ıch
tah˚u, zvy´sˇene´ emise sˇkodlivy´ch plyn˚u aj). Dopravn´ı syste´m ve Fry´dku-Mı´stku
tak nepochybneˇ prˇedstavuje slabou stra´nku meˇsta, o cˇemzˇ nehovorˇ´ı pouze strate-
gicke´ dokumenty meˇsta, ve ktery´ch dopravn´ı proble´my zab´ıraj´ı vy´znamne´ mı´sto,
ale nespokojenost se soucˇasny´m stavem da´vaj´ı najevo i obcˇane´ meˇsta. Du˚vodem
je pra´veˇ chybeˇj´ıc´ı meˇstsky´ obchvat, cozˇ je nepochybneˇ kl´ıcˇovy´ proble´m zdejˇs´ıho
dopravn´ıho syste´mu. Jeho absence nen´ı problematicka´ jen kv˚uli vy´sˇe zmı´neˇny´m
proble´mu˚m odv´ıjej´ıc´ı se od zvy´sˇene´ dopravn´ı intenzity, ale do jiste´ mı´ry take´ meˇstu
svazuje ruce v oblasti tvorby rozvojovy´ch strategi´ı a dopravn´ıch koncepc´ı. Meˇsto je
tak nuceno prˇedevsˇ´ım restriktivn´ı opatrˇen´ı smeˇrem k individua´ln´ı a tranzitn´ı do-
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Obra´zek 6: Fry´dek-Mı´stek: sˇirsˇ´ı vztahy
Zdroj: vlastn´ı zpracova´n´ı, mapy.cz
praveˇ zava´deˇt pouze v omezene´ mı´ˇre, jelikozˇ i male´ restrikce pak zhorsˇuj´ı jizˇ pro-
blematicky´ stav.
Neznamena´ to vsˇak, zˇe by meˇsto bylo v˚ucˇi kvalita´m sve´ho dopravn´ıho syste´mu
lhostejne´. Je vsˇak nutne´ prˇiznat, zˇe na mı´sto systematicky´ch a koncepcˇn´ıch rˇesˇen´ı
dopravn´ı strategie, ktera´ by meˇsto posunula v´ıce smeˇrem k trvale´ udrzˇitelnosti,
je Fry´dek-Mı´stek nucen vynakla´dat sve´ financˇn´ı prostrˇedky do proble´mu˚, ktere´ se
odv´ıjej´ı praveˇ od absence obchvatu. Opatrˇen´ı jako oprava posˇkozeny´ch komuni-
kac´ı, efektivneˇjˇs´ı signalizacˇn´ı syste´m na krˇizˇovatka´ch cˇi vy´stavba kruhovy´ch ob-
jezd˚u sice do urcˇite´ mı´ry zlepsˇuj´ı plynulost provozu a celkovy´ stav na mı´stn´ıch
komunikac´ı, nicme´neˇ jedna´ se pouze o opatrˇen´ı rˇesˇ´ıc´ı aktua´ln´ı situaci bez dlouho-
dobeˇjˇs´ıho prˇesahu. Vedlo toho vsˇak meˇsto zava´d´ı i rˇadu motivacˇn´ıch opatrˇen´ıch,
prostrˇednictv´ım ktery´ch se snazˇ´ı podn´ıtit obcˇany k vyuzˇ´ıva´n´ı jiny´ch druh˚u do-
pravy, nezˇ je pra´veˇ osobn´ı automobil. Vedle investic do infrastruktury urcˇene´
pro chodce, ktere´ se ty´kaj´ı prˇedevsˇ´ım bezpecˇnosti (ochranne´ za´bradl´ı, zvy´sˇena´
vy´straha na frekventovany´ch prˇechodech), meˇsto zlepsˇuje i dopravn´ı infrastrukturu
pro cyklisty (lepsˇ´ı propojen´ı mı´stn´ıch cyklostezek s meˇstsky´m centrem), cozˇ spolu
se zaveden´ım syste´mu sd´ıleny´ch kol (Rekola) nepochybneˇ zveˇtsˇuje flexibilitu a vari-
abilitu mı´stn´ıho dopravn´ıho syste´mu, ktery´ je d´ıky tomu otevrˇeny´ v´ıce druh˚um do-
pravy. Po pilotn´ım provozu ”rekol”meˇsto z intern´ıho pr˚uzkumu zjistilo, zˇe prˇeprava
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Obra´zek 7: Fry´dek-Mı´stek: problematicka´ komunikace
Zdroj: vlastn´ı zpracova´n´ı, openstreetmap.org
na kolech po meˇsteˇ za vyuzˇit´ı noveˇ zavedene´ sluzˇby je popula´rn´ı, a kromeˇ zave-
den´ı te´to sluzˇby i do dalˇs´ıch let pla´nuje meˇsto podporˇit pra´veˇ tento druh dopravy.
T´ım nejvy´znamneˇjˇs´ım opatrˇen´ım, ktery´m se meˇsto Fry´dek-Mı´stek snazˇ´ı zlepsˇit jak
kvalitu dopravn´ıho syste´mu, tak zˇivota svy´ch obyvatel, je ale prˇedevsˇ´ım MHD
Zdarma . Dı´ky tomu maj´ı obyvatele´ obc´ı zahrnuty´ch v tarifu zmı´neˇne´ho pro-
jektu bezplatne´ sluzˇby meˇstske´ hromadne´ dopravy. Detailneˇji o konceptu FFPT
pojedna´va´ na´sleduj´ıc´ı kapitola.
5.1.1 Projekt MHD Zdarma
Hlavn´ım d˚uvodem pro zaveden´ı bezplatne´ meˇstske´ hromadne´ dopravy ve Fry´dku-
Mı´stku byla prima´rneˇ absence dopravn´ıho obchvatu a z te´ odv´ıjej´ıc´ı se rostouc´ı
negativn´ı vlivy dopravy nejen na mı´stn´ı dopravn´ı syste´m, ale i kvalitu zˇivotn´ıho
prostrˇed´ı a obecneˇ kvalitu zˇivota mı´stn´ıch obyvatel. Meˇsto projekt spustilo v brˇeznu
roku 2011 a hlavn´ı motivac´ı bylo zlepsˇen´ı zˇivota svy´ch obcˇan˚u a zvy´sˇen´ı pocˇtu
prˇepraveny´ch cestuj´ıc´ıch ve verˇejne´ dopraveˇ. Pra´veˇ obsazenost spoj˚u prˇed zave-
den´ım projektu MHD Zdarma dlouhodobeˇ klesala, cozˇ pro meˇsto spolu s rostouc´ı
intenzitou individua´ln´ı automobilove´ a tranzitn´ı dopravy nebyl prˇ´ıznivy´ trend.
Neprˇ´ıznivy´ proto, zˇe sta´le se snizˇuj´ıc´ı pocˇet prˇepraveny´ch osob verˇejnou dopravou
cˇinil sluzˇbu ekonomicky neefektivn´ı, d´ıky cˇemuzˇ muselo meˇsto zvysˇovat na´klady
na jej´ı provoz, cozˇ v takove´m kontextu neda´valo v dlouhodobe´m horizontu zˇa´dny´
smysl. Meˇsto tak vyuzˇ´ıva´ koncept FFPT jako na´stroj, ktery´m chce dosa´hnout
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vyrˇesˇen´ı proble´mu˚ spojeny´ch s rostouc´ı automobilovou dopravou. Konkre´tneˇ jde,
za vyuzˇit´ı syste´mu FFPT, o vytvorˇen´ı takovy´ch podmı´nek v dopravn´ım syste´mu
FM, ktere´ na jedne´ straneˇ zvy´sˇ´ı pocˇet prˇepraveny´ch pasazˇe´r˚u v meˇstske´ hromadne´
dopraveˇ, a na straneˇ druhe´ zaprˇ´ıcˇin´ı cˇa´stecˇny´ pokles dopravn´ı intenzity zp˚usobeny´
zmeˇnou dopravn´ıho chova´n´ı u teˇch, kterˇ´ı se rozhodnou vyuzˇ´ıt verˇejnou dopravu
mı´sto osobn´ıho automobilu. Tehdejˇs´ı radn´ı si sice byly veˇdomi faktu, zˇe spusˇteˇn´ı
projektu bude znamenat veˇtsˇ´ı zat´ızˇen´ı meˇstske´ho rozpocˇtu, nicme´neˇ v kontextu
sta´le klesaj´ıc´ıho pocˇtu prˇepraveny´ch by stejneˇ do budoucna docha´zelo k velmi po-
dobne´mu efektu, a tak implementaci v nasˇich podmı´nka´ch ojedineˇle´ho konceptu
FFPT nic nebra´nilo. Od sve´ho spusˇteˇn´ı prosˇel pochopitelneˇ jak cely´ dopravn´ı
syste´m meˇsta, tak sche´ma verˇejne´ dopravy vy´znamny´mi promeˇnami, nicme´neˇ bez-
platne´ j´ızdne´ z˚ustalo zachova´no, a to i navzdory meˇn´ıc´ımu s politicke´mu slozˇen´ı
v meˇstske´ radeˇ. Zaveden´ı syste´mu FFPT prˇedstavuje vy´znamny´ za´sah do do-
pravn´ıho syste´mu a v takovy´ch prˇ´ıpadech je nutne´, aby ohledneˇ takove´ho kroku
panovala sˇiroka´ politicka´ shoda, ktera´ je kl´ıcˇova´ pro stabilitu cele´ho syste´mu.
Bylo by velmi kra´tkozrake´, aby tak vy´znamne´ koncepcˇn´ı zmeˇny zacˇ´ınaly a koncˇily
s novy´m veden´ım meˇsta.
Acˇkoli na´zev projektu, tak, jak ho meˇsto prezentuje, je MHD Zdarma ,
sluzˇba nen´ı kompletneˇ bezplatna´. Jedna´ se pouze o novy´ tarif, ktery´ dopravn´ı pod-
nik prˇidal ke sta´vaj´ıc´ım tarif˚um (sn´ızˇene´ j´ızdne´ pro seniory/zˇa´ky, norma´ln´ı j´ızdne´,
elektronicka´ peneˇzˇenka aj.), jehozˇ cena na cely´ rok cˇin´ı 1,- Kcˇ. Takovy´ kupo´n
pak mohou vyuzˇ´ıvat vsˇichni za´jemci, kterˇ´ı jsou obyvateli obc´ı zahrnuty´ch v ta-
rifu MHD Zdarma a v˚ucˇi meˇstu nemaj´ı zˇa´dny´ nesplaceny´ dluh. Sluzˇba je tedy
bezplatna´ pouze pro ty rezidenty, kterˇ´ı splnˇuj´ı pravidlo bezdluzˇnosti a maj´ı o ni
za´jem. Da´le je nutne´ si zakoupit cˇipovou kartu v ceneˇ 300,- Kcˇ, na kterou je
na´sledneˇ rocˇn´ı kupo´n v hodnoteˇ 1,- Kcˇ nahra´n. Za´jemci, kterˇ´ı tedy v minulosti
nevyuzˇ´ıvali cˇipove´ karty k platbeˇ za sluzˇby verˇejne´ dopravy, jsou nuceni zaplatit
jednora´zovy´ poplatek za jej´ı vyhotoven´ı. Na´vsˇteˇvn´ıci meˇsta spolu s teˇmi, co nemaj´ı
ve Fry´dku-Mı´stku adresu trvale´ho bydliˇsteˇ, nicme´neˇ i nada´le mus´ı za prˇepravn´ı
sluzˇby platit.
Vy´sˇe v textu je zmı´neˇno, zˇe sluzˇba je dostupna´ pro vsˇechny rezidenty obc´ı
zahrnuty´ch v tarifu MHD Zdarma. Acˇkoli byl projekt p˚uvodneˇ pla´nova´n pouze
pro meˇsto Fry´dek-Mı´stek, jesˇteˇ prˇed jeho spusˇteˇn´ım v roce 2011 projevily o tuto
sluzˇbu za´jem dalˇs´ı 3 obce ze sousedstv´ı. Uzˇ prˇi spusˇteˇn´ı projektu tak bezplatne´
pa´smo zahrnovalo celkem 4 obce. Podobneˇ tomu bylo i v na´sleduj´ıc´ıch letech a
v soucˇasne´ dobeˇ je do projektu MHD Zdarma zahrnuto celkem 19 obc´ı (viz. ta-
bulka 8), ktere´ se nacha´zej´ı v okol´ı Fry´dku-Mı´stku. Zaj´ımavost´ı tak je, zˇe pasazˇe´rˇi,
kterˇ´ı mohou vyuzˇ´ıvat bezplatnou j´ızdenku, se mu˚zˇou bezplatneˇ dostat naprˇ´ıklad
do Ostravy cˇi do lyzˇarˇske´ho strˇediska v obci Visalaje. Pu˚vodneˇ meˇstska´ hro-
madna´ doprava, ktera´ je v za´vazku obce, zacˇala zajiˇst’ovat dopravu pro sˇiroke´
okol´ı meˇsta Fry´dek-Mı´stek a nahradila tak regiona´ln´ı dopravu, ktera´ je v za´vazku
kraje. Nove´ prˇepravn´ı pa´smo tak v soucˇasne´ dobeˇ zahrnuje jak prˇepravu uvnitrˇ
meˇsta Fry´dek-Mı´stek, tak i prˇipojene´ obce, cozˇ vy´znamneˇ prˇisp´ıva´ k integraci
regionu.
S rozsˇ´ıˇren´ım bezplatne´ zo´ny do okoln´ıch obc´ı se sice na jedne´ straneˇ umozˇnilo
meˇstu, ktere´ je za projekt MHD Zdarma odpoveˇdne´, lepsˇ´ı mozˇnosti ohledneˇ orga-
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nizace dopravy, na straneˇ druhe´ vsˇak takove´ rozsˇ´ıˇren´ı znamena´ i zveˇtsˇen´ı na´klad˚u,
nebot’ provoz meˇstske´ hromadne´ dopravy je hrazen z rozpocˇtu FM. Existuj´ı vsˇak
zp˚usoby, jak noveˇ vznikle´ na´klady, ktere´ se odv´ıjej´ı od zaveden´ı syste´mu FFPT,
cˇa´stecˇneˇ pokry´t. Jak uzˇ zde bylo zmı´neˇno, nove´ forma meˇstske´ hromadne´ dopravy
uzˇ prˇesahuje administrativn´ı hranice Fry´dku-Mı´stku, cˇ´ımzˇ v dotcˇeny´ch obc´ıch na-
hrazuje regiona´ln´ı spoje, ktera´ ma´ v gesci Moravskoslezsky´ kraj. Pra´veˇ tento krok
prˇedstavuje mozˇnost, jak pokry´t noveˇ vznikle´ financˇn´ı na´klady souvisej´ıc´ı s MHD
Zdarma. V soucˇasne´ dobeˇ je tak zmı´neˇny´ projekt financova´n na za´kladeˇ 3 stranne´
dohody jak meˇstem Fry´dek-Mı´stek, tak Moravskoslezsky´m krajem a zapojeny´mi
obcemi. Celkem tedy, jak lze videˇt v tabulce 7, meˇsto FM hrad´ı 80 % z cel-
kovy´ch na´klad˚u spojeny´ch s provozem sluzˇby a zbyly´ch 20 % financˇn´ıch prostrˇedk˚u
pocha´z´ı od ostatn´ıch subjekt˚u. Vy´sˇe prˇ´ıspeˇvku za jednotlive´ obce pak odpov´ıda´
na´klad˚um na km, ktere´ meˇstska´ hromadna´ doprava vykona´ za administrativn´ımi
hranicemi meˇsta Fry´dek-Mı´stek (Fry´dek-Mı´stek 2018). 2 Pra´veˇ tento fakt spolu se
zachova´n´ım p˚uvodn´ıch tarif˚u, jako elektronicka´ peneˇzˇenka, cˇasove´ kupo´ny cˇi ho-
tovostn´ı platby, se uka´zal jako prˇ´ınosny´ smeˇrem k financova´n´ı cele´ho projektu.
Hlavn´ım d˚uvodem je, zˇe vystaven´ı kupo´nu na bezplatnou verˇejnou dopravu je
podmı´neˇno forma´ln´ımi kroky (cˇipova´ karta, potvrzen´ı o bezdluzˇnosti). Dı´ky tomu
tak docha´zelo od spusˇteˇn´ı projektu k postupne´mu na´r˚ustu (viz. obra´zek 8) jeho
uzˇivatel˚u a v praxi to znamenalo, zˇe prˇ´ıjem z j´ızdne´ho klesal pomaleji. To pocho-
pitelneˇ zateˇzˇovalo rozpocˇet dopravn´ıho podniku me´neˇ, nezˇ kdyby dosˇlo ke zrusˇen´ı
dosavadn´ıch tarif˚u.
Tabulka 7: Prˇ´ıspeˇvky zapojeny´ch subjekt˚u v projektu MHD Zdarma, 2018
Subjekt Vy´sˇe prˇ´ıspeˇvku [Kcˇ] Celkovy´ pod´ıl
Fry´dek-Mı´stek 79 113 500 80,4 %
Moravskoslezsky´ kraj 13 804 000 14 %
zapojene´ obce 5 503 300 5,6 %
Celkem 98 420 800 100 %
Zdroje: Fry´dek-Mı´stek 2018
Meˇstu se jak d´ıky zaveden´ı sche´matu FFPT, tak jeho koncepci, kdy jsou do bez-
platne´ho tarifu zahrnuty i okoln´ı obce, podarˇilo zvy´sˇit vyuzˇit´ı meˇstske´ho hromadne´
dopravy a t´ım tak naplnit jeden z prˇedpokla´dany´ch c´ıl˚u. To dokumentuje jak graf
na obra´zku cˇ. 8, 9, tak tabulka cˇ. 8. Jen za rok 2011, kdy projekt fungoval 10 meˇs´ıc˚u
(zaveden v brˇeznu) dosˇlo v porovna´n´ı s rokem 2010 k na´r˚ustu o te´meˇrˇ 100 %. Ta-
kove´ navy´sˇen´ı je pochopitelneˇ vy´znamneˇ zp˚usobeno jak rozsˇ´ıˇren´ım s´ıteˇ p˚uvodneˇ
meˇstske´ hromadne´ dopravy, tak i zlepsˇen´ım jej´ı kvality v podobeˇ navy´sˇen´ı pocˇtu
autobus˚u, obnovou vozove´ho parku, tak samotny´m tarifem MHD Zdarma (viz.
kapitola Vyhodnocen´ı anketn´ıho sˇetrˇen´ı). Od implementace konceptu dosˇlo mimo
lepsˇ´ı integraci meˇstske´ hromadne´ dopravy s dalˇs´ımi regiona´ln´ımi vlakovy´mi cˇi au-
tobusovy´mi prˇepravci, take´ k pozvednut´ı kvality nab´ızene´ sluzˇby. Ta byla pozved-
2V soucˇasne´ dobeˇ vsˇak meˇsto prˇipravuje aktualizaci teˇchto smluv i s celkovou vy´sˇ´ı financˇn´ıho
prˇ´ıspeˇvku. Na za´kladeˇ smlouvy je pak obci garantova´n pocˇet pa´r˚u spoj˚u aj.
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Obra´zek 8: Struktura pocˇtu prˇepraveny´ch v MHD, 2011
Zdroj: Fry´dek-Mı´stek 2018
nuta prˇedevsˇ´ım d´ıky investic´ım do informacˇn´ıho syste´mu na zasta´vka´ch, budova´n´ı
bezbarie´rove´ho prˇ´ıstupu a jizˇ zmı´neˇne´ obmeˇny flotily za moderneˇjˇs´ı autobusy.
Ohledneˇ sn´ızˇen´ı intenzity individua´ln´ı automobilove´ dopravy meˇsto nema´ k dispo-
zici u´daje, ktere´ by jasneˇ potvrdily cˇi vyvra´tily dosazˇen´ı dalˇs´ıho vymezene´ho c´ıle.
Acˇkoli lze na za´kladeˇ studia literatury zaby´vaj´ıc´ı se te´matikou dopravn´ıho chova´n´ı
a free fare public transport policy prˇedpokla´dat, zˇe cˇa´st rˇidicˇ˚u zacˇala zmeˇnila v
souvislosti s MHD Zdarma sve´ chova´n´ı a mı´sto osobn´ıho automobilu vyuzˇ´ıvaj´ı
sluzˇby meˇstske´ hromadne´ dopravy, celkovy´ efekt lze jen odhadovat, jelikozˇ nejsou k
dispozici zˇa´dne´ relevantn´ı u´daje. Na za´kladeˇ analy´zy dopravn´ıho syste´mu Fry´dku-
Mı´stku vsˇak nelze prˇecenˇovat mozˇnosti projektu zmeˇnit dopravn´ı chova´n´ı obyvatel,
nebot’ jeho efekt je nutno pos´ılit i restrikcemi v˚ucˇi individua´ln´ı automobilove´ do-
praveˇ, ktere´ jsou v˚ucˇi konceptu FFPT komplementa´rn´ı. Je sice pravdou zˇe podpora
nemotorizovany´ch druh˚u dopravy spolu s zmeˇnou prˇedstavuj´ıc´ı zaveden´ı FFPT
znamena´ vy´znamny´ stimul ke zmeˇneˇ dopravn´ıch na´vyk˚u, pra´veˇ restrikce vsˇak v
prostrˇed´ı Fry´dku-Mı´stku chyb´ı. To je da´no prˇedevsˇ´ım krˇehkost´ı cele´ho te´matu v
kontextu chybeˇj´ıc´ıho obchvatu a zahlcene´ho centra, kde by dalˇs´ı restrikce p˚usobila
v jizˇ tak neprˇ´ıznive´m prostrˇed´ı dalˇs´ı vlnu nespokojenosti mezi obcˇany.
Jak z tabulky cˇ. 8, tak z grafu na obra´zku cˇ. 9, si lze vsˇimnout, zˇe pocˇet
prˇepraveny´ch osob se od spusˇteˇn´ı projektu vy´znamneˇ zvy´sˇil. Acˇkoli by se na prvn´ı
pohled mohlo zda´t, zˇe neusta´le zvysˇova´n´ı pocˇtu prˇepraveny´ch je da´no prˇedevsˇ´ım
rozsˇ´ıˇren´ım obsluzˇne´ zo´ny meˇstske´ hromadne´ dopravy, z tabulky cˇ. 8 si lze vsˇimnout,
zˇe rostouc´ı trend prˇevazˇoval i v letech, kdy jizˇ nedocha´zelo k rozsˇiˇrova´n´ı pa´sma
MHD Zdarma. Naprˇ´ıklad za rok 2016 se pocˇet prˇepraveny´ch na stejneˇ velke´ ob-
sluzˇne´ s´ıti projektu zvy´sˇil oproti roku 2015 celkem o 4 %. Tento rostouc´ı trend, ke
ktere´mu pravidelneˇ docha´zelo od roku 2010, se vsˇak zastavil v roce 2017, kdy dosˇlo
v˚ubec poprve´ k poklesu pocˇtu prˇepraveny´ch. Ve srovna´n´ı s rokem 2016 dosˇlo
k propadu pocˇtu cestuj´ıc´ıch o p˚ul milionu, cozˇ prˇedstavuje zhruba 7 %. Takovy´
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Tabulka 8: Vy´voj vybrany´ch ukazatel˚u meˇstske´ hromadne´ dopravy ve FM v obdob´ı
2010-2017
ukazatel 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Vy´daje na MHD [mil. Kcˇ] 33,989 67,075 62,680 68,982 62,450 68,981 68,378 78,182
Trzˇby celkem [mil. Kcˇ] 24,826 19,891 14,781 15,056 16,659 15,511 15,401 13,236
Trzˇby na 1 km [Kcˇ] 17,77 12,34 8,69 8,55 7,68 6,49 6,47 5,4
Na´klady celkem [mil. Kcˇ] 53,366 67,974 74,198 73,164 85,773 90,157 94,857 106,175
Na´klady na 1 km [Kcˇ] 38,2 42,16 43,61 41,55 39,56 37,73 39,86 43,31
Objem vy´konu [km] 1397 1612 1702 1761 2414 2683 2380 2452
Pocˇet autobus˚u 24 30 32 36 38 46 40 40
Pocˇet prˇep. os. [mil.] 3,802 4,435 5,233 5,7 6,7 7,1 7,4 6,9
Pocˇet zapojeny´ch obc´ı 1 4 6 11 17 19 19 19
Zdroje: Fry´dek-Mı´stek 2018
jev je i s ohledem na praxe z jiny´ch meˇst s funguj´ıc´ım konceptem poneˇkud oje-
dineˇly´ a odhalen´ı d˚uvod˚u, procˇ k takove´mu poklesu dosˇlo, je jednou z na´pln´ı te´to
pra´ce. V kapitole Konceptua´ln´ı zara´mova´n´ı a prakticka´ implementace FFPT bylo
uvedeno, zˇe za u´speˇsˇnost´ı konceptu free fare public transport policy nestoj´ı jen
odstraneˇn´ı j´ızdne´ho, ale i rˇada dalˇs´ıch faktor˚u, jako naprˇ´ıklad kvalita mı´stn´ıho
dopravn´ıho syste´mu, sluzˇby verˇejne´ dopravy aj. Pro odhalen´ı okolnost´ı odra´zˇej´ıc´ı
zmı´neˇny´ propad je nutne´ se zameˇrˇit jak na kvalitu mı´stn´ıho dopravn´ıho syste´mu,
tak na za´konitosti dopravn´ıho chova´n´ı v neˇm prˇevla´daj´ıc´ı. Na´sleduj´ıc´ı kapitoly
tak shrnuj´ı hlavn´ı vy´sledky rozhovor˚u a anketn´ıho sˇetrˇen´ı, ktere´ byly realizova´no
mezi obyvateli meˇsta Fry´dek-Mı´stek za u´cˇelem identifikac´ı faktor˚u snizˇuj´ıc´ı efek-
tivitu mı´stn´ı verˇejne´ dopravy a zmapova´n´ı stavu podmı´nek mı´stn´ıho dopravn´ıho
syste´mu a vlivu MHD Zdarma na dopravn´ı chova´n´ı.
Obra´zek 9: Pocˇet prˇepraveny´ch MHD ve Fry´dku-Mı´stku, 2010-2017
Zdroj: Fry´dek-Mı´stek 2018
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5.2 Vyhodnocen´ı rozhovor˚u
Jednou z metod, kterou rˇesˇitel vyuzˇil prˇi psan´ı te´to diplomove´ pra´ce, jak je uvedeno
v metodice, jsou i rozhovory. U´cˇelem teˇchto rozhovor˚u bylo odhalit loka´ln´ı speci-
fika dopravn´ıho syste´mu a chova´n´ı ve Fry´dku-Mı´stku, ktere´ po doplneˇn´ı poznatk˚u
z´ıskany´ch z analy´zy sekunda´rn´ıch dat a resˇersˇe odborny´ch pramen˚u pomohou ob-
jasnit te´mata a ota´zky, ktere´ bylo vhodne´ rˇesˇit anketn´ım sˇetrˇen´ım.
Jedna´ se o rozhovory, ktere´ byly vedeny s osobami, ktere´ se se svou kom-
petenc´ı neˇjaky´m zp˚usobem doty´kaj´ı meˇstske´ hromadne´ dopravy, cˇi meˇstske´ho
rozvoje ve Fry´dku-Mı´stku. Tazatel se na za´kladeˇ resˇersˇe literatury a analy´zy
sekunda´rn´ıch dat veˇnoval rozd´ılny´m te´mat˚um spojeny´ch s dopravn´ım rozvojem,
MHD a konceptu FFPT za u´cˇelem odhalen´ı specifik typicky´ch pro Fry´dek-Mı´stek.
Takova´ specifika bylo nutne´ zohlednit prˇi konstrukci anketn´ıho sˇetrˇen´ı, neb i ty se
pod´ılej´ı na znalostech o dopravn´ım prostrˇed´ı meˇsta FM, ktere´ ovlivnˇuj´ı volbu
dopravn´ıho prostrˇedku. Rozhovory tedy prˇedcha´zely anketn´ımu sˇetrˇen´ı a byly
prˇ´ınosne´ prˇedevsˇ´ım pro identifikaci kl´ıcˇovy´ch te´mat odra´zˇej´ıc´ı loka´ln´ı kontext ve
Fry´dku-Mı´stku. Takova´ te´mata byla na´sledneˇ zarˇazena do samotne´ho anketn´ıho
sˇetrˇen´ı.
Acˇkoli data, ktera´ byla k dispozici pro analy´zu dopravn´ıho syste´mu ve meˇsteˇ
Fry´dek-Mı´stek nesleduj´ı vy´voj dopravn´ı situace, konkre´tneˇ jej´ı intenzitu, autor
pra´ce na za´kladeˇ znalosti prostrˇed´ı a komunikace s odborem Dopravy a silnicˇn´ıho
hospoda´rˇstv´ı prˇedpokla´dal, zˇe dopravn´ı intenzita ma´ ve studovane´ lokaliteˇ sp´ıˇse
rostouc´ı trend. Takovy´ prˇedpoklad potvrdily i rozd´ıln´ı dotazovan´ı, kterˇ´ı se cˇasto
vraceli k te´mat˚um jako cˇaste´ dopravn´ı kongesce v meˇstske´ centru, zvy´sˇeny´ pocit
nebezpecˇ´ı pode´l frekventovany´ch komunikac´ıch cˇi rozd´ılne´ vyuzˇitelnosti osobn´ıho
automobilu a MHD odra´zˇej´ıc´ı dopravn´ı situaci cˇi u´cˇel cesty. Toho si lze vsˇimnout
z vybrany´ch u´ryvk˚u v kapitole 3.2.2. Vedle toho se v rozhovorech jednotliv´ı do-
tazovan´ı cˇasto vraceli k problematice spojene´ s kol´ısaj´ıc´ı kvalitou persona´lu ob-
sluhuj´ıc´ı verˇejnou dopravu v d˚usledku cˇehozˇ klesa´ spokojenost se sluzˇbou meˇstske´
hromadne´ dopravy. Jednalo se prˇedevsˇ´ım o ochotu/ neochotu obsluhovat bez-
barie´rovou plosˇinu ve vozech MHD, cˇi nedostatecˇna´ kvalifikace odra´zˇej´ıc´ı neuspo-
kojivy´ pr˚ubeˇh j´ızdy, jak lze rovneˇzˇ videˇt z u´ryvk˚u v kapitole 3.2.2. To je, jak
se domn´ıva´ naprˇ´ıklad veden´ı dopravn´ıho podniku cˇi odbor Dopravy a silnicˇn´ıho
hospoda´rˇstv´ı, cˇa´stecˇneˇ zp˚usobeno relativneˇ vysokou fluktuac´ı rˇidicˇ˚u. Dalˇs´ı atri-
buty verˇejne´ dopravy, ktere´ se cˇasto vyskytovaly v rozhovorech, jsou naprˇ´ıklad
spolehlivost v˚ucˇi j´ızdn´ımu rˇa´du cˇi obsazenosti spoj˚u.
Prˇ´ınosne´ take´ bylo odhalen´ı vzorc˚u dopravn´ıho chova´n´ı, jako naprˇ´ıklad prefe-
rova´n´ı vyuzˇ´ıva´n´ı MHD pro kra´tke´ prˇesuny uvnitrˇ meˇsta, anebo vyuzˇ´ıva´n´ı MHD v
souvislosti s volnocˇasovy´mi aktivitami. Zde se vsˇak naprˇ´ıcˇ respondenty, a prˇedevsˇ´ım
rˇidicˇ˚u, objevovala nespokojenost s n´ızkou variabilitou j´ızdn´ıch rˇa´d˚u, ktere´ je cˇasto
nut´ı vyuzˇ´ıt individua´ln´ı automobil. Rˇada dotazovany´ch take´ zminˇovala, zˇe velkou
vy´hodou bezplatne´ meˇstske´ dopravy je fakt, zˇe uzˇivatel se nemus´ı starat o po-
vinnosti spojene´ s j´ızdou (naprˇ. jaky´m konkre´tn´ım spojem pojedu, jake´ j´ızdne´ se
mi vyplat´ı koupit aj.). Mimo verˇejne´ dopravy se dotazovan´ı vyjadrˇovali i k noveˇ
zavedeny´m opatrˇen´ım, jako je syste´m sd´ıleny´ch kol a mozˇnosti jeho vyuzˇit´ı v sou-
vislosti s dopravn´ı situac´ı ve Fry´dku-Mı´stku.
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5.3 Vyhodnocen´ı anketn´ıho sˇetrˇen´ı
Na´sleduj´ıc´ı kapitola se veˇnuje vyhodnocen´ı anketn´ıho sˇetrˇen´ı a je cˇleneˇna do tema-
ticky´ch podkapitol, ktere´ reflektuj´ı za´sadn´ı te´mata spojena´ s dopravn´ım chova´n´ım
a stavem dopravn´ıho syste´mu v podmı´nka´ch projektu MHD Zdarma ve Fry´dku-
Mı´stku. Anketn´ı sˇetrˇen´ı je posledn´ı analytickou cˇa´st´ı vy´zkumu a logicky jeho
podoba reflektuje jak znalosti z´ıskane´ prostrˇednictv´ım studia za´kladn´ı literatury
spojene´ s te´matem pra´ce, tak vy´sledky sekunda´rn´ı analy´zy dat a rozhovor˚u s
prˇedstaviteli meˇsta, kde dosˇlo k identifikaci steˇzˇejn´ıch problematicky´ch oblast´ı
vyskytuj´ıc´ı se v dopravn´ım syste´mu ve FM. Litera´rn´ı resˇersˇe spolu s analy´zou
dopravn´ıho syste´mu na dostupny´ch datech a rozhovory byly kl´ıcˇove´ pra´veˇ pro se-
staven´ı teˇchto tematicky´ch podkapitol (okruh˚um) anketn´ıho sˇetrˇen´ı. Vedle socio-
demograficky´ch charakteristik se jedna´ o stav mı´stn´ıho dopravn´ıho syste´mu, kva-
lita meˇstske´ hromadne´ dopravy, koncept MHD Zdarma a dopravn´ı chova´n´ı re-
spondent˚u.
Stav mı´stn´ıho dopravn´ıho syste´mu je studova´n za u´cˇelem odhalen´ı jeho silny´ch
a slaby´ch stra´nek, ktere´ maj´ı vliv na zp˚usob, jaky´m se obyvatele´ po meˇsteˇ pohybuj´ı
a jake´ k tomu vyuzˇ´ıvaj´ı dopravn´ı prostrˇedky. Naprˇ´ıklad vliv dopravn´ıch kongesc´ı,
mı´ra bezpecˇ´ı pode´l hlavn´ıch taz´ıch cˇi otevrˇenost dopravn´ıho syste´mu v˚ucˇi nemoto-
rizovany´m druh˚um dopravy. Da´le se anketn´ı sˇetrˇen´ı detailneˇ zameˇrˇuje na analy´zu
jednotlivy´ch kvalit meˇstske´ hromadne´ dopravy a projektu MHD Zdarma, cozˇ je
d˚ulezˇite´ jak pro budouc´ı operacionalizaci MHD a zmı´neˇne´ho projektu, tak pro od-
halen´ı preferenc´ı v˚ucˇi tomuto dopravn´ımu mo´du a zp˚usobu jeho vyuzˇ´ıva´n´ı. Z roz-
hovor˚u naprˇ´ıklad vyplynuly proble´my souvisej´ıc´ı s ochotou persona´lu a kvalitou,
jakou odva´deˇj´ı svou sluzˇbu, cozˇ sebou prˇina´sˇ´ı rˇadu dalˇs´ıch konsekvenc´ı. Dopravn´ı
chova´n´ı sleduje pak konkre´tn´ı vzorce dopravn´ıho chova´n´ı, ktere´ se u respondent˚u
anketn´ıho sˇetrˇen´ı vyskytuje a s ohledem na jizˇ zjiˇsteˇne´ skutecˇnosti zkouma´ d˚uvod
takove´ho vy´sledku.
5.3.1 Za´kladn´ı charakteristiky respondent˚u
Na´sleduj´ıc´ı cˇa´st textu shrnuje hlavn´ı socio-demograficke´ charakteristiky respon-
dent˚u. Jedna´ se prˇedevsˇ´ım o pohlav´ı, veˇk a mı´sto bydliˇsteˇ.
Anketn´ı sˇetrˇen´ı odevzdalo cˇi vyplnilo celkem 270 respondent˚u. Z nichzˇ, jak lze
videˇt v prˇilozˇene´ tabulce cˇ. 9, lehce prˇevazˇovali muzˇi (53 %) nad zˇenami (47 %).
Stejna´ tabulka za´rovenˇ zna´zornˇuje i veˇkove´ rozlozˇen´ı respondent˚u, kde se naprˇ´ıcˇ
sledovany´mi skupinami take´ nevyskytuj´ı vy´znamne´ rozd´ıly mezi pohlav´ımi. Prˇi po-
hledu na pocˇet respondent˚u celkoveˇ dle veˇkovy´ch skupin, pak lze spatrˇit velke´
rozd´ıly. Nejv´ıce respondent˚u bylo ve veˇkove´ kategorii 26-65 let (73 %), druhou
nejpocˇetneˇjˇs´ı je kategorie respondent˚u ve veˇku 19-25 let (16 %) a nejme´neˇ jsou
pak zastoupeni respondenti z veˇkovy´ch kategori´ı 0-18 let (6 %) a 66 a v´ıce let
(5 %).
Ohledneˇ vzdeˇlanostn´ı struktury, ktera´ je zobrazena na grafu z obra´zku cˇ. 10,
nejv´ıce dotazovany´ch dosa´hlo strˇedo sˇkolske´ho vzdeˇla´n´ı s maturitou (45 %) a do-
koncˇilo vysokou sˇkolu (36 %). Dalˇs´ı pocˇetna´ skupina respondent˚u dosa´hla strˇedosˇ
kolske´ho vzdeˇla´n´ı bez maturity (12 %) a za´kladn´ıho vzdeˇla´n (6 %). Pouze jeden
respondent absolvoval vysokou sˇkolu.
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Tabulka 9: Veˇkova´ struktura respondent˚u
0-18 19-25 26-65 66 a v´ıce
muzˇi 143 13 24 99 7
zˇeny 127 4 19 97 7
Celkem 270 17 43 196 14
Zdroje: vlastn´ı sˇetrˇen´ı
Obra´zek 10: Vzdeˇlanostn´ı struktura respondent˚u
Zdroj: vlastn´ı sˇetrˇen´ı
Sche´ma na obra´zku cˇ. 11 zachycuje kompletn´ı sche´ma s´ıteˇ MHD Zdarma, kte-
rou provozuje meˇsto Fry´dek-Mı´stek. Vedle toho je u jednotlivy´ch obc´ı uvedeno
cˇ´ıslo uda´vaj´ıc´ı o absolutn´ım pocˇtu respondent˚u. Jak lze videˇt, naprosto nejv´ıce
respondent˚u vyplnilo anketn´ı sˇetrˇen´ı z Fry´dku-Mı´stku (88 %). Ze zbyly´ch 19 obc´ı,
ktere´ jsou zahrnute´ v projektu MHD Zdarma odevzdalo anketn´ı sˇetrˇen´ı celkem 30
(12 %) respondent˚u, kterˇ´ı pocha´zej´ı z 13 obc´ı. Rozd´ıly mezi jednotlivy´mi obcemi
nejsou vy´znamne´, nejv´ıce respondent˚u odevzdalo anketn´ı sˇetrˇen´ı z Janovic (6),
Basˇky (5), Sviadnova (5) a Stare´ho Meˇsta (4). Za dalˇs´ı obce se jedna´ pouze o jed-
notlive´ prˇ´ıpady. Acˇkoli pocˇet respondent˚u ze zahrnuty´ch obc´ı prˇedstavuje pouze
maly´ pod´ıl z celkove´ho pocˇtu vyplneˇny´ch anketn´ıch sˇetrˇen´ı, jedna´ se o uzˇitecˇny´
zdroj informac´ı. Pohled do dat vsˇak neodhalil, vy´znamne´ odliˇsnosti v preferenc´ıch
cˇi dopravn´ım chova´n´ı mezi respondenty z Fry´dku-Mı´stku a okoln´ıch obc´ıch, cozˇ je
da´no limitovany´m pocˇtem z´ıskany´ch dat.
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Obra´zek 11: Rozmı´steˇn´ı respondent˚u
Zdroj: vlastn´ı sˇetrˇen´ı
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5.3.2 Stav mı´stn´ıho dopravn´ıho syste´mu
Stav dopravn´ıho syste´mu, respektive identifikace jeho silny´ch a slaby´ch stra´nek,
je jednou z d˚ulezˇity´ch cˇa´st´ı vy´zkumu. Konkre´tneˇ se jedna´ o plynulost provozu
ve meˇsteˇ na za´kladeˇ dopravn´ıho prostrˇedku a u´speˇsˇnost jednotlivy´ch dopravn´ıch
opatrˇen´ıch, ktery´mi se meˇsto snazˇ´ı vy´voj usmeˇrnˇovat. Na tato te´mata se zameˇrˇovaly
ota´zky cˇ. 8, 9, 12 a 13.
• 8. Je podle Va´s vyuzˇit´ı osobn´ıho automobilu ve Fry´dku-Mı´stku vy´hodneˇjˇs´ı oproti MHD?
• 9. Jaky´ aspekt prˇepravy automobilem je podle va´s nejd˚ulezˇiteˇjˇs´ı?
• 12. Souhlas´ıte s na´sleduj´ıc´ımi tvrzen´ımi?
– Meˇstem Fry´dek-Mı´stek lze plynule projet automobilem
– V centru meˇsta je snadne´ naj´ıt parkovac´ı mı´sto
– Zdrazˇen´ı parkovne´ho vn´ıma´m jako vy´znamne´
– Dı´ky otevrˇen´ı novy´ch parkovac´ıch ploch se dopravn´ı situace ve meˇsteˇ zlepsˇila
– Dopravn´ı intenzita se ve Fry´dku-Mı´stku beˇhem posledn´ıch let snizˇuje
– Bezpecˇnost na ulic´ıch se beˇhem posledn´ıch let zlepsˇuje
– Ve meˇsteˇ je dostatek cyklotras a cyklostezek pro prˇepravu na kole
– Jako chodec se ve meˇsteˇ c´ıt´ım bezpecˇneˇ
• 13. Jak daleko ma´te zasta´vku meˇstske´ hromadne´ dopravy?
Plynulost provozu je sledova´na ota´zkou cˇ. 8, kde respondenti hodnotili, zdali je
pr˚ujezdnost meˇsta lepsˇ´ı za vyuzˇit´ı meˇstske´ hromadne´ dopravy cˇi osobn´ım auto-
mobilem. I prˇes to, zˇe mezi dotazovany´mi lehce dominuje na´zor, zˇe MHD je oproti
automobilu rychlejˇs´ı (54 %, 146), nelze rˇ´ıci, zˇe by v te´to ota´zce panovala shoda.
To je da´no prˇedevsˇ´ım t´ım, zˇe v ra´mci meˇsta Fry´dek-Mı´stek jsou mı´sta nebo trasy,
po ktery´ch se za urcˇity´ch podmı´nek vyplat´ı prˇepravit autobusem cˇi osobn´ım au-
tomobilem, ktere´ se mezi jedinci s ohledem na aktivity, ktere´ vykona´vaj´ı, r˚uzn´ı,
a s t´ım i jejich rozhodnut´ı o volbeˇ dopravn´ıho prostrˇedku. Do podstatne´ mı´ry tak
za´lezˇ´ı prˇedevsˇ´ım na dane´ aktiviteˇ, kterou jedinec potrˇebuje vykonat, jelikozˇ pra´veˇ
ta vy´znamneˇ definuje, jakou trasou se vyda´ a jaky´ dopravn´ı prostrˇedek pouzˇije.
Tato ota´zka vsˇak vy´znamneˇ rozdeˇlila respondenty na ty, co sp´ıˇse uprˇednostnˇuj´ı
automobil nebo meˇstskou hromadnou dopravu. Jak lze videˇt z grafu na obra´zku
cˇ. 12, skupina dotazovany´ch, kterˇ´ı preferuj´ı automobil pak me´neˇ cˇasto vyuzˇ´ıvaj´ı
MHD a lze je oznacˇit za rˇidicˇe. Celkem 60 % dotazovany´ch ze skupiny, ktera´ zvo-
lila, zˇe automobil je rychlejˇs´ı ve Fry´dku-Mı´stku jezd´ı verˇejnou dopravou alesponˇ
4x do meˇs´ıce, cˇi v˚ubec.
Ta skupina respondent˚u, kterou jsme vy´sˇe v textu oznacˇili za typicke´ rˇidicˇe,
byla na´sledneˇ v anketn´ım sˇetrˇen´ı prˇesmeˇrova´na na ota´zku cˇ. 9 Jaky´ aspekt prˇepravy
automobilem je pro Va´s nejd˚ulezˇiteˇjˇs´ı? - o ktere´ vypov´ıda´ na´sleduj´ıc´ı graf na obr.
cˇ. 13. Dotazovan´ı se rozhodovali mezi cˇasovou u´sporou, veˇtsˇ´ı flexibilitou, kvali-
tou a pohodl´ım beˇhem prˇepravy, soukromı´m, prestizˇ´ı cˇi prˇ´ıpadny´m negativn´ım
vztahem k MHD. Nen´ı prˇekvapive´, zˇe jako dominantn´ı aspekty stoj´ıc´ı za pre-
ferenc´ı osobn´ıho automobilu stoj´ı cˇasova´ u´spora a veˇtsˇ´ı flexibilita, kterou st´ıha´
take´ kvalita beˇhem j´ızdy a soukromı´. Zaj´ımave´ je, zˇe pouze jeden z dotazovany´ch
oznacˇil jako urcˇuj´ıc´ı aspekt prestizˇ. Mu˚zˇeme tedy rˇ´ıci, zˇe mezi zkoumanou sku-
pinou rˇidicˇ˚u maj´ı vliv na jejich rozhodova´n´ı sp´ıˇse pragmaticke´ d˚uvody, cozˇ lze
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Obra´zek 12: Vyuzˇit´ı MHD na za´kladeˇ preference dopravn´ıho prostrˇedku
pozna´mka: ano - MHD, ne - osobn´ı automobil
Zdroj: anketn´ı sˇetrˇen´ı
vn´ımat jako pozitivn´ı zjiˇsteˇn´ı, jelikozˇ se da´ prˇedpokla´dat, zˇe tato skupina bude
reagovat na prˇ´ıpadnou zmeˇnu vneˇjˇs´ıch podmı´nek, kdy dojde naprˇ´ıklad k imple-
mentaci opatrˇen´ıch zlepsˇuj´ıc´ı rychlosti cˇi frekvenci MHD aj. Faktory jako flexibi-
lita, rychlost a kvalita se prostrˇednictv´ım operacionalizace provozu daj´ı ovlivnit
v´ıce, nezˇ zˇivotn´ı postoj oprˇeny´ o vlastnictv´ı automobilu. Celkem 12 respondent˚u
oznacˇilo jako vy´znamny´ aspekt negativn´ı vztah k MHD. Na za´kladeˇ dat lze usou-
dit, zˇe p˚uvod negativn´ıho vztahu v˚ucˇi meˇstske´ hromadne´ dopraveˇ je da´n spolehli-
vost´ı, kvalitou j´ızdy a komfortem na palubeˇ. Pra´veˇ tyto zmı´neˇne´ faktory hodnot´ı
tato skupina respondent˚u jako nedostatecˇne´.
O kvaliteˇ dopravn´ıho syste´mu ve Fry´dku-Mı´stku pojedna´va´ take´ ota´zka cˇ. 12.
Zde dotazovan´ı hodnotili jednotliva´ tvrzen´ı, podle toho, zda s nimi souhlas´ı cˇi ni-
koli. Kromeˇ hodnocen´ı dopravn´ı intenzity, parkova´n´ı a bezpecˇnosti ve meˇsteˇ se tvr-
zen´ı ty´kaj´ı take´ vybrany´ch kvalit MHD a zp˚usobu jej´ıho vyuzˇit´ı (kratsˇ´ı vzda´lenosti
ve meˇsteˇ/ mezimeˇstska´ doprava), ty jsou ale hodnoceny v samostatne´ cˇa´sti, ktera´
sleduje pra´veˇ MHD nebo dopravn´ı chova´n´ı.
Vsˇechny odpoveˇdi na tvrzen´ı ty´kaj´ıc´ı se dopravn´ı situace ve Fry´dku-Mı´stku
jsou zna´zorneˇny formou boxlplotu na na´sleduj´ıc´ım obra´zku cˇ. 14. Tvrzen´ı cˇ. 1-5
se pak prˇ´ımo ty´kaj´ı automobilove´ dopravy, respektive opatrˇen´ıch, ktera´ ji ovlivnˇuj´ı.
Dle vy´sledk˚u respondent˚u mu˚zˇeme tvrdit, zˇe dopravn´ı intenzita nejen, zˇe se zvysˇuje,
cozˇ negativneˇ ovlivnˇuje pr˚ujezdnost meˇsta, ale ani opatrˇen´ı jako zdrazˇova´n´ı par-
kovne´ho, cˇi nove´ parkoviˇsteˇ, tuto situaci nezlepsˇuj´ı. Tvrzen´ı tak potvrzuj´ı zjiˇsteˇn´ı
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Obra´zek 13: Aspekty preference automobilu
pozna´mka: n=124
Zdroj: anketn´ı sˇetrˇen´ı
vyply´vaj´ıc´ı z analy´zy sekunda´rn´ıch dat, tedy zˇe dopravn´ı infrastruktura v centru
meˇsta a jeho prˇilehle´m okol´ı je v nevyhovuj´ıc´ım stavu. Tvrzen´ı 6 a 8 hodnot´ı
bezpecˇnost pode´l komunikac´ı. Vzhledem k sta´le rostouc´ı dopravn´ı intenziteˇ vsˇak
mezi respondenty prˇevazˇuje na´zor, zˇe situace se dramaticky nezlepsˇuje, nicme´neˇ
obecneˇ se lide´ nec´ıt´ı by´t prˇ´ıliˇs ohrozˇeni pode´l silnicˇn´ı komunikace. V analy´ze
sekunda´rn´ıch dat bylo uvedeno, zˇe meˇsto se snazˇ´ı propagovat i nemotorizovane´
druhy dopravy, jako cyklistiku. Na´zory respondent˚u se v tomto prˇ´ıpadeˇ rozcha´zej´ı.
Meˇstem sice procha´zej´ı cyklostezky a cyklotrasy, jejich charakter ale odpov´ıda´
sp´ıˇse rekreacˇn´ımu vyuzˇit´ı, nezˇ zˇe by cyklist˚um umozˇnˇovaly rychlejˇs´ı prˇesun meˇstem
v ra´mci kazˇdodenn´ı doj´ızˇd’ky za prac´ı cˇi sluzˇbami.
Posledn´ı je pak dostupnost zasta´vek meˇstske´ hromadne´ dopravy od mı´sta
bydliˇsteˇ respondent˚u, ktere´ se ty´kala ota´zka cˇ. 12. Z tabulky cˇ. 10 mu˚zˇeme videˇt,
zˇe naprosta´ veˇtsˇina zasta´vek se nacha´z´ı do 5, prˇ´ıpadneˇ 10 minut ch˚uze. Lze tedy
usoudit, zˇe jejich pokryt´ı v ra´mci sche´matu MHD Zdarma ve Fry´dku-Mı´stku je v´ıce
nezˇ dobre´. Tabulka cˇ. 10 je za´rovenˇ rozdeˇlena na respondenty, kterˇ´ı jsou z meˇsta,
anebo ze zacˇleneˇny´ch obc´ıch. Acˇkoli skupina dotazovany´ch z obc´ı tvorˇ´ı minoritu
z celkove´ho souboru, i zde lze videˇt, zˇe autobusove´ zasta´vky jsou relativneˇ dobrˇe
dostupne´. Je vsˇak nutne´ bra´t v potaz, zˇe ze zacˇleneˇny´ch obc´ı vyplnilo anketn´ı
sˇetrˇen´ı pouze 30 respondent˚u, a proto je nutne´ bra´t informaci ohledneˇ dobre´ do-
stupnosti zasta´vek v s´ıdlech v okol´ı Fry´dku-Mı´stku jako ilustracˇn´ı.
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Obra´zek 14: Stav dopravn´ıho syste´mu - tvrzen´ı
Zdroj: anketn´ı sˇetrˇen´ı
Legenda:
-2 nesouhlas´ım; -1 sp´ıˇse nesouhlas´ım; 0 nev´ım; 1 sp´ıˇse souhlas´ım, 2 souhlas´ım
1) Meˇstem Fry´dek-Mı´stek lze plynule projet automobilem
2) V centru meˇsta je snadne´ naj´ıt parkovac´ı mı´sto
3) Zdrazˇen´ı parkovne´ho vn´ıma´m jako vy´znamne´
4) Dı´ky otevrˇen´ı novy´ch parkovac´ıch ploch se dopravna´ situace ve meˇsteˇ zlepsˇila
5) Dopravn´ı intenzita se ve Fry´dku-Mı´stku beˇhem posledn´ıch let snizˇuje
6) Bezpecˇnost na ulic´ıch se beˇhem posledn´ıch let zlepsˇuje
7) Ve meˇsteˇ je dostatek cyklotras a cyklostezek pro prˇepravu na kole
8) Jako chodec se ve meˇsteˇ c´ıt´ım bezpecˇneˇ
Tabulka 10: Dostupnost zasta´vek v ra´mci sche´matu MHD Zdarma od mı´sta
bydliˇsteˇ respondent˚u
Celkem Fry´dek-Mı´stek zacˇleneˇne´ obce
do 5 minut ch˚uze 186 171 15
5 azˇ 10 minut
ch˚uze
64 54 10
v´ıce nezˇ 10 minut
ch˚uze
20 15 5
Celkem 270 240 30
Zdroje: anketn´ı sˇetrˇen´ı
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5.3.3 Kvalita meˇstske´ hromadne´ dopravy
Tato cˇa´st se soustrˇed´ı na kvalitu meˇstske´ hromadne´ dopravy ve Fry´dku-Mı´stku.
Jedna´ se prˇedevsˇ´ım o ota´zku cˇ. 11 a cˇa´st z ota´zky cˇ. 12.
• 11. Jak hodnot´ıte jednotlive´ parametry MHD ve Fry´dku-Mı´stku?
– bezpecˇnost, komfort, cˇistota, kvalita j´ızdy, ochota persona´lu, spolehlivost, rychlost, bezbarie´rovost,
stav zasta´vek, informovanost, frekvence beˇhem sˇpicˇky a mimo
• 12. Souhlas´ıte s na´sleduj´ıc´ımi tvrzen´ımi?
– Vozovy´ park MHD se pravidelneˇ obmeˇnˇuje a je modern´ı
Kvalitou anketn´ı sˇetrˇen´ı rozumı´ rozd´ılne´ parametry sluzˇby meˇstske´ hromadne´
dopravy, jako naprˇ´ıklad spolehlivost v˚ucˇi j´ızdn´ımu rˇa´du, bezpecˇnost beˇhem j´ızdy
aj., ktere´ ovlivnˇuj´ı celkovou spokojenost se sluzˇbou verˇejne´ dopravy. Takove´ pa-
rametry se totizˇ v r˚uzne´ mı´ˇre, jak je naprˇ´ıklad zna´zorneˇno na sche´matu na obr.
cˇ. 11 v teoreticke´ cˇa´sti te´to pra´ce, r˚uzneˇ pod´ılej´ı na volbeˇ dopravn´ıho prostrˇedku.
K identifikaci silny´ch a slaby´ch stra´nek jak samotne´ MHD ve Fry´dku-Mı´stku,
tak k odhalen´ı za´konitostem volby dopravn´ıho prostrˇedku ve FM, je trˇeba se pra´veˇ
na kvalitu sluzˇby zameˇrˇit, cozˇ je mozˇne´ prove´st na za´kladeˇ rozboru jednotlivy´ch
charakteristik, ktere´ vytva´rˇ´ı vy´sledny´ obraz meˇstske´ hromadne´ dopravy.
Respondenti se proto vyjadrˇovali k jednotlivy´m parametr˚um MHD, jako naprˇ.
jej´ı spolehlivost v˚ucˇi j´ızdn´ımu rˇa´du, kvaliteˇ prˇepravy, frekvenci, rychlosti, stavu
j´ızdn´ıch rˇa´d˚u a zasta´vek, informovanosti, bezpecˇnosti prˇi cˇeka´n´ı na autobus, bez-
barie´rove´mu prˇ´ıstupu, ale take´ k jejich celkove´ spokojenosti se sluzˇbou. Pro potrˇeby
analy´zy jsou zkoumane´ atributy rozdeˇleny do dvou skupin na tvrde´ a meˇkke´ ,
v ra´mci ktery´ch jsou zkouma´ny, jak lze videˇt na na´sleduj´ıc´ıch obra´zc´ıch cˇ. 15,
16. Toto rozdeˇlen´ı je inspirova´no dle Redman a kol. (2013) (viz. kapitola 4).
Ten spolu se svy´m ty´mem ve sve´ pra´ci veˇnuje metanaly´ze jednotlivy´ch parametr˚u
verˇejne´ dopravy a jejich vlivu na zmeˇnu dopravn´ıho chova´n´ı. Prˇedevsˇ´ım jake´ atri-
buty maj´ı nejveˇtsˇ´ı potencia´l prˇila´kat nove´ pasazˇe´ry do meˇstske´ hromadne´ dopravy
a ktere´ jsou d˚ulezˇite´, aby takovy´ efekt meˇl co nejdelˇs´ı mozˇne´ trva´n´ı. Pro potrˇeby
analy´zy jsou jednotlive´ odpoveˇdi klasifikova´ny podle toho, zda respondent vyuzˇ´ıva´
prima´rneˇ MHD cˇi nikoli.
Z grafu na obra´zku cˇ. 15 si lze vsˇimnout, zˇe faktory jako bezpecˇnost, komfort,
cˇistota, kvalita a ochota persona´lu maj´ı obecneˇ kladne´ hodnocen´ı, a to jak mezi
uzˇivateli MHD, tak i mezi teˇmi, co sluzˇbu nevn´ımaj´ı jako sv˚uj prima´rn´ı dopravn´ı
prostrˇedek. Nejv´ıce pozitivneˇji je u obou skupin respondent˚u vn´ıma´na bezpecˇnost,
kterou te´meˇrˇ 70 % lid´ı vn´ıma´ jako vynikaj´ıc´ı azˇ chvalitebnou. Naopak velmi ne-
gativneˇ obeˇ skupiny dotazovany´ch vn´ımaj´ı komfort, cˇ´ımzˇ se rozumı´ obsazenost
vozidel beˇhem prˇepravy. Zde se v´ıce jak 70 % z obou skupin dota´zany´ch shoduje,
zˇe komfort beˇhem j´ızdy je na palubeˇ dobry´ azˇ nedostatecˇny´, cozˇ za´rovenˇ potvr-
zuje i zjiˇsteˇn´ı z prˇedchoz´ı cˇa´sti, kdy rˇada rˇidicˇ˚u uprˇednostnˇuje osobn´ı automobil
pra´veˇ kv˚uli pohodl´ı beˇhem prˇepravy. Da´le je negativneˇ hodnocena kvalita j´ızdy
a ochota persona´lu, ktere´ se navza´jem ovlivnˇuj´ı, jelikozˇ se odv´ıjej´ı od dane´ho
rˇidicˇe/ rˇidicˇky vozu verˇejne´ dopravy. Jizˇ v prvotn´ıch rozhovorech se cˇasto opa-
kovalo, zˇe zameˇstnanci meˇstske´ hromadne´ dopravy ne vzˇdy naprˇ´ıklad zastavuj´ı
spra´vneˇ u bezbarie´rovy´ch zasta´vek cˇi kvalita jejich j´ızdy cˇi ochota je cˇasto nea-
dekva´tn´ı. Vy´sledky anketn´ıho sˇetrˇen´ı tento trend cˇa´stecˇneˇ potvrzuj´ı. Zaj´ımavy´m
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Obra´zek 15: Kvalita MHD ve F-M, meˇkke´ faktory
Zdroj: anketn´ı sˇetrˇen´ı
Legenda: 1-vynikaj´ıc´ı; 5-nedostatecˇne´
ostatn´ı: automobil (jako rˇidicˇ, spolujezdec), ch˚uze, kolo, vlak
odhalen´ım je, zˇe u faktor˚u, jako je cˇistota a ochota persona´lu, docha´z´ı k pomeˇrneˇ
rozd´ılne´mu vn´ıma´n´ı mezi uzˇivateli meˇstske´ hromadne´ dopravy a teˇmi, co prefe-
ruj´ı jiny´ dopravn´ı prostrˇedek. Zat´ımco ti, jenzˇ MHD vyuzˇ´ıvaj´ı pravidelneˇ zmı´neˇne´
faktory veskrze pozitivneˇ (v obou prˇ´ıpadech nadpolovicˇn´ı veˇtsˇina dotazovany´ch
vn´ıma´ cˇistotu a kvalitu jako vy´bornou azˇ chvalitebnou), na´zor druhe´ skupiny re-
spondent˚u je v te´to veˇci odliˇsny´ a podobneˇ je to i u rˇady tvrdy´ch faktor˚u, jak lze
videˇt v grafu na obr. cˇ. 16. Tato rozd´ılnost tak na jednu stranu krom samotne´
kvality mu˚zˇe odra´zˇet fakt, zˇe ti, co verˇejnou dopravu vyuzˇ´ıvaj´ı jen zrˇ´ıdka, jsou
v˚ucˇi sluzˇbeˇ v´ıce kriticˇt´ı. To cˇa´stecˇneˇ potvrzuje i zjiˇsteˇn´ı, zˇe tato skupina respon-
dent˚u cˇasteˇji udeˇlila negativn´ı hodnocen´ı zkoumany´ch faktor˚u. Za´rovenˇ se ukazuje,
zˇe existuj´ı i jine´ alternativy k dopraveˇ MHD, ktere´ si jsou v´ıceme´neˇ rovnocenne´
a lide´ si mezi nimi vol´ı to, co jim nejle´pe vyhovuje a je pro neˇ v danou chv´ıli
mozˇne´. I proto se v´ıce pozitivn´ı hodnocen´ı objevuje u teˇch, kterˇ´ı sluzˇbu meˇstske´
hromadne´ dopravy vyuzˇ´ıvaj´ı, protozˇe takovy´ lide´ jsou se sluzˇbou v´ıce spokojen´ı,
a proto ji vyuzˇ´ıvaj´ı. Opacˇneˇ pak ti, ktere´ maj´ı v˚ucˇi sluzˇbeˇ MHD a jej´ı kvaliteˇ
cˇi d´ılcˇ´ım parametr˚um neˇjake´ vy´tky, jako naprˇ´ıklad omezena´ flexibilita, maj´ı v˚ucˇi
verˇejne´ dopraveˇ sp´ıˇse skepticky´ postoj.
Graf na obra´zku cˇ. 16 pak zobrazuje vn´ıma´n´ı tvrdy´ch faktor˚u, jako spoleh-
livost v˚ucˇi j´ızdn´ımu rˇa´du, rychlost prˇepravy, mozˇnosti bezbarie´rove´ho prˇ´ıstupu,
stav zasta´vek a j´ızdn´ıch rˇa´d˚u, informovanost o zmeˇna´ch a frekvence beˇhem/mimo
sˇpicˇku. I zde, podobneˇ jako u tvrdy´ch faktor˚u, lze konstatovat, zˇe obeˇ skupiny
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Obra´zek 16: Kvalita MHD ve F-M, tvrde´ faktory
Zdroj: anketn´ı sˇetrˇen´ı
Legenda: 1-vynikaj´ıc´ı; 5-nedostatecˇne´; Sˇ-ˇspicˇka, MSˇ-mimo sˇpicˇku
ostatn´ı: automobil (jako rˇidicˇ, spolujezdec), ch˚uze, kolo, vlak
dotazovany´ch hodnot´ı veˇtsˇinu faktor˚u sp´ıˇse pozitivneˇ, nicme´neˇ vy´znamne´ rozd´ıly
mezi jednotlivy´mi vlastnostmi se zde objevuj´ı. Mezi tvrde´ faktory pochopitelneˇ
rˇad´ıme i cenu, kterou respondenti take´ hodnotili. V grafu vsˇak nen´ı zanesena, je-
likozˇ ne prˇ´ıliˇs prˇekvapiveˇ je cena hodnocena veˇtsˇinoveˇ d´ıky projektu MHD Zdarma
velmi pozitivneˇ. Negativn´ı hodnocen´ı v˚ucˇi ceneˇ udeˇlilo necely´ch 5 % respondent˚u,
mezi ktere´ patrˇ´ı ti, kterˇ´ı nesplnˇuj´ı podmı´nky tarifu MHD Zdarma a za sluzˇbu plat´ı.
Takove´ hodnocen´ı pak mu˚zˇe pramenit z urcˇite´ho pocitu krˇivdy d´ıky znevy´hodneˇn´ı.
Nejle´pe z anketn´ıho sˇetrˇen´ı vysˇla spolehlivost v˚ucˇi j´ızdn´ımu rˇa´du a bezbarie´rovy´
prˇ´ıstup, kde v´ıce jak polovina dotazovany´ch z obou skupin hodnot´ı tyto vlastnosti
za vynikaj´ıc´ı azˇ chvalitebne´. To souhlas´ı s tvrzen´ım u´cˇastn´ık˚u u´vodn´ıch rozho-
vor˚u, kde proble´my s bezbarie´rovy´mi autobusy cˇi cˇasto se opakuj´ıc´ımi zpozˇdeˇn´ı
nebylo te´meˇrˇ zminˇova´no a kdyzˇ, tak velmi zrˇ´ıdka. Cozˇ se ty´ka´ sp´ıˇse specificky´ch
skupin a v ojedineˇly´ch prˇ´ıpadech, ktere´ se v kvantitativn´ım vy´zkumu neprojev´ı
a majoritn´ı spolecˇnost to mu˚zˇe vn´ımat odliˇsneˇ oproti teˇm, co jsou takto zasazˇeni.
Informovanost ohledneˇ zmeˇn provozu meˇstske´ hromadne´ dopravy, stejneˇ jako fy-
zicky´ stav zasta´vek a rychlost prˇepravy jsou take´ vn´ıma´ny pozitivneˇ (kolem 50 %
dotazovany´ch zvolilo hodnocen´ı vynikaj´ıc´ı azˇ chvalitebne´). V teˇchto trˇ´ı zmı´neˇny´ch
atributech vsˇak docha´z´ı k rozd´ılnostem mezi rˇidicˇi a uzˇivateli verˇejne´ dopravy. Po-
dobneˇ jako u prˇedchoz´ıch meˇkky´ch faktor˚u, i zde obcˇasn´ı uzˇivatele´ MHD jsou sp´ıˇse
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skepticˇt´ı v˚ucˇi kvalita´m sluzˇby, cozˇ mu˚zˇe by´t zp˚usobeno osobn´ımi preferencemi,
ktere´ se mohou odliˇsovat od soucˇasne´ kvality verˇejne´ dopravy ve Fry´dku-Mı´stku.
Odpoveˇdi dotazovany´ch ohledneˇ frekvence pak neprˇina´sˇ´ı nove´ informace, ale sp´ıˇs
potvrzuj´ı ocˇeka´va´n´ı, zˇe doba mimo hlavn´ı sˇpicˇku, kdy lide´ nejezd´ı do/z pra´ce,
sˇkoly aj. bude mı´t sp´ıˇs negativn´ı hodnocen´ı nezˇ hlavn´ı sˇpicˇka, kdy je nasazeno v´ıce
spoj˚u. Zlepsˇen´ı v oblasti organizace dopravn´ıho spojen´ı verˇejne´ dopravy v dobeˇ
mimo sˇpicˇku by vsˇak v syste´mu, kde uzˇivatele´ vyuzˇ´ıvaj´ı sluzˇbu zdarma, mohlo
prˇine´st vy´razne´ zlepsˇen´ı. Jak se uka´zalo na internetove´ diskuzi pod anketn´ım
sˇetrˇen´ım, rˇada respondent˚u uva´d´ı, zˇe MHD vyuzˇ´ıva´ beˇhem volne´ho cˇasu pro do-
pravu jak do meˇsta, tak po meˇsteˇ naprˇ´ıklad pro na´vsˇteˇvu kulturn´ıch, rekreacˇn´ıch a
restauracˇn´ıch zarˇ´ızen´ıch, ale i mimo meˇsto jako prˇepravu do prˇ´ırody. Pra´veˇ zlepsˇen´ı
te´to cˇa´sti by zvy´sˇilo vyuzˇit´ı verˇejne´ dopravy, neb jak uva´d´ı naprˇ´ıklad Pucher, Rene
(2003), Van De Walle, Steenbergher (2006), pra´veˇ pro volnocˇasove´ aktivity jsou
lide´ v cˇasty´ch prˇ´ıpadech sp´ıˇse ochotni vyuzˇ´ıt verˇejnou dopravy, avsˇak omezeny´
pocˇet spoj˚u a linek je cˇasto pro volnocˇasove´ aktivity nut´ı vyuzˇ´ıt osobn´ı automo-
bil.
Kvalitu meˇstske´ hromadne´ dopravy da´le sledovalo tvrzen´ı z ota´zky cˇ. 12, Vo-
zovy´ park MHD se pravidelneˇ obmeˇnˇuje a je modern´ı, kde se respondenti vy-
jadrˇovali, zdali souhlas´ı cˇi nikoli. Te´meˇrˇ 80 % pak s takovy´m tvrzen´ım souhlas´ı a
potvrzuj´ı to jak data od provozovatele MHD tak vyja´drˇen´ı z rozhovor˚u. Nezna-
mena´ to vsˇak, zˇe by vsˇechny autobusy, ktere´ dopravn´ı podnik ma´ k dispozici, byly
bezchybne´ cˇi nove´. Obcˇas se totizˇ vyskytoval na´zor, zˇe cˇasto vozidl˚um chyb´ı klima-
tizace, cozˇ pak pochopitelneˇ snizˇuje kvalitu sluzˇby prˇedevsˇ´ım v teply´ch meˇs´ıc´ıch
a mu˚zˇe neˇktere´ uzˇivatele odradit. Obecneˇ vsˇak lze dospeˇt k na´zoru, zˇe kvalita
vozidel i samotne´ prˇepravy je na dobre´ u´rovni.
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5.3.4 MHD Zdarma
Dalˇs´ı cˇa´st anketn´ıho sˇetrˇen´ı se zameˇrˇovala na vyhodnocen´ı samotne´ho projektu
MHD Zdarma. Respondenti se vyjadrˇovali k ota´zka´m, zdali MHD zdarma vyuzˇ´ıvaj´ı
cˇi nikoli, z jaky´ch d˚uvod˚u projekt nevyuzˇ´ıvaj´ı, jestli meˇsto Fry´dek-Mı´stek sluzˇbu
dostatecˇneˇ propaguje cˇi jak spusˇteˇn´ı projektu ovlivnilo jejich dopravn´ı chova´n´ı
ve smyslu uzˇ´ıva´n´ı meˇstske´ hromadne´ dopravy (to je vsˇak vyhodnoceno zvla´sˇt’
v cˇa´sti, ktera´ analyzuje dopravn´ı chova´n´ı respondent˚u jako celek).
• 5. Vyuzˇ´ıva´te tarif MHD Zdarma?
• 6. Vyberte d˚uvod, procˇ tarif MHD Zdarma nevyuzˇ´ıva´te?
• 10. Zmeˇnilo se Vasˇe chova´n´ı po zaveden´ı MHD Zdarma?
• 12. Souhlas´ıte s na´sleduj´ıc´ımi tvrzen´ımi?
– Meˇsto Fry´dek-Mı´stek dostatecˇneˇ propaguje sluzˇbu MHD Zdarma.
– MHD vyuzˇ´ıva´m prima´rneˇ pro prˇepravu ve meˇsteˇ na kratsˇ´ı vzda´lenosti
– MHD vyuzˇ´ıva´m prima´rneˇ k mezimeˇstske´ dopraveˇ
Jak si mu˚zˇeme vsˇimnout z na´sleduj´ıc´ı tabulky cˇ. 11, celkem 185 (69 %) z cel-
kove´ho pocˇtu dotazovany´ch vyuzˇ´ıva´ sluzˇbu MHD Zdarma. Znamena´ to tedy,
zˇe splnˇuj´ı podmı´nky bezplatne´ho tarifu a za´rovenˇ si vyrˇ´ıdili vesˇkere´ na´lezˇitosti,
jako naprˇ´ıklad cˇipovou kartu. Zbyly´ch 85 (31 %) tarif MHD Zdarma nevyuzˇ´ıva´.
Prˇi pohledu na dveˇ skupiny respondent˚u rozdeˇlene´ podle vyuzˇ´ıva´n´ı projektu MHD
Zdarma (vlastnictv´ı bezplatne´ho kupo´nu) vid´ıme, zˇe ti, jenzˇ vlastn´ı bezplatny´
kupo´n (ano), vyuzˇ´ıvaj´ı mnohem v´ıce k prˇepraveˇ meˇstskou hromadnou dopravu.
Konkre´tneˇ se jedna´ azˇ 60 % z nich (108), da´le automobil (jako rˇidicˇ) - 21 % (39)
a zbytek prˇipada´ na ostatn´ı druhy prˇepravy. Naopak ti dotazovan´ı, kterˇ´ı tarif ne-
vyuzˇ´ıvaj´ı (ne), pak prima´rneˇ k dopraveˇ pouzˇ´ıvaj´ı automobil (jako rˇidicˇi), 64 %
(54) a meˇstskou hromadnou dopravu pouze 15 % (13) z nich. Tyto vy´sledky po-
tvrzuje i graf na obra´zku cˇ. 17, kde nalezneme frekvenci vyuzˇit´ı meˇstske´ hromadne´
dopravy dle zmı´neˇny´ch skupin. Lze zde videˇt jizˇ zmı´neˇny´ trend, zˇe ti, jenzˇ mohou
uzˇ´ıvat tarif MHD Zdarma, vyuzˇ´ıvaj´ı sluzˇbu verˇejne´ dopravy mnohem cˇasteˇji nezˇ
ti, jenzˇ nesplnˇuj´ı podmı´nky bezplatne´ho tarifu a za sluzˇbu verˇejne´ dopravy plat´ı.
Stejne´ vy´sledky potvrzuj´ı odpoveˇdi ty´kaj´ıc´ıch se tvrzen´ı, ktere´ zjiˇst’uj´ı, pro jaky´
druh cesty respondenti meˇstskou hromadnou dopravu vyuzˇ´ıvaj´ı. I zde se uka´zalo,
zˇe ti, jenzˇ vlastn´ı bezplatny´ kupo´n, pouzˇ´ıvaj´ı MHD cˇasteˇji a sp´ıˇse na cestova´n´ı
na kratsˇ´ı vzda´lenosti a naopak ti, co za sluzˇbu verˇejne´ dopravy plat´ı, pak sluzˇby
vyuzˇ´ıvaj´ı me´neˇ cˇasteˇji a na delˇs´ı cesty. To demonstruje odliˇsnosti mezi vzorci
chova´n´ı a zp˚usobu vyuzˇit´ı meˇstske´ hromadne´ dopravy mezi teˇmi, co maj´ı prˇ´ıstup
k bezplatne´ verˇejne´ dopraveˇ a teˇmi, co naopak nemaj´ı. Takove´ odliˇsnosti odra´zˇej´ı
skutecˇnost, zˇe jakmile ma´ uzˇivatel vsˇe zajiˇsteˇne´, jeho dopravn´ı rozhodova´n´ı je
jednodusˇsˇ´ı a v prˇ´ıpadeˇ, kdy ma´ mozˇnost vyuzˇ´ıt k prˇepraveˇ MHD, tak ji sp´ıˇse
vyuzˇije. Uzˇivatel s bezplatny´m kupo´nem je tak v´ıce otevrˇeny´ r˚uzny´m dopravn´ım
alternativa´m a nen´ı va´za´n jen na jeden dopravn´ı prostrˇedek. To je da´no neˇkolika
d˚uvody. T´ım prvn´ım je prˇedevsˇ´ım fakt, zˇe takovy´ uzˇivatel MHD, ktery´ vlastn´ı bez-
platny´ kupo´n, nen´ı zateˇzˇova´n za´lezˇitostmi, ktere´ jsou spojene´ s j´ızdny´m (naprˇ. jak
dlouho pojede a jaka´ j´ızdenka se mu vyplat´ı koupit). To v prˇ´ıpadeˇ, kdy se mu
naskytne mozˇnost vyuzˇ´ıt MHD, jelikozˇ je to pro neˇj v dany´ moment vy´hodne´,
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znamena´, zˇe sluzˇbu cˇasto take´ vyuzˇije, cozˇ dokla´daj´ı i zkusˇenostech z jiny´ch do-
pravn´ıch syste´mu s aplikovany´m syste´mem FFPT ze zahranicˇ´ı, viz. Storchman
(2003) cˇi Hess (2017). Cˇasto se jedna´, jak ukazuj´ı vy´sledky v prˇ´ıpadeˇ FM, o cesty
na kra´tke´ vzda´lenosti, ale mu˚zˇe se jednat i o cesty za volnocˇasovy´mi aktivitami,
nebot’ rˇada respondent˚u uvedla, zˇe i tento motiv pro vyuzˇit´ı MHD se u nich
vyskytuje, ale veˇtsˇ´ımu vyuzˇit´ı bra´n´ı zmensˇena´ frekvence MHD mimo dopravn´ı
sˇpicˇku (viz. prˇedcha´zej´ıc´ı kapitola 5.3.3). Mozˇnost jednoduche´ho prˇemist’ova´n´ı se
na kra´tke´ vzda´lenosti pak v takove´m prˇ´ıpadeˇ generuje veˇtsˇ´ı vyuzˇit´ı meˇstske´ hro-
madne´ dopravy, jelikozˇ ji lide´ vyuzˇ´ıvaj´ı k prˇemist’ova´n´ı se uvnitrˇ meˇsta naprˇ´ıklad
v prˇ´ıpadech, kdy potrˇebuj´ı navsˇt´ıvit le´karˇe, u´rˇad cˇi prove´st mensˇ´ı na´kup. Pra´veˇ pro
takovy´ motiv cest, jak dokla´da´ aktivity based approach (viz. kapitola 4), cˇasto
prˇevla´da´ vyuzˇit´ı nemotorizovany´ch druh˚u dopravy, ale v prˇ´ıpadeˇ implemento-
vane´ho syste´mu FFPT docha´z´ı k jejich substituci meˇstskou hromadnou dopra-
vou. Druhy´m d˚uvodem te´to zvy´sˇene´ flexibility uzˇivatel˚u s bezplatny´m kupo´nem
je da´n t´ım, jak MHD Zdarma mu˚zˇe narusˇit soucˇasne´ vzorce dopravn´ıho chova´n´ı
prˇedevsˇ´ım u rˇidicˇ˚u. Ti se, za prˇedpokladu zˇe jsou opra´vneˇni vyuzˇ´ıt sluzˇbu verˇejne´
dopravy bezplatneˇ, mohou ocitnout v situaci, kdy pro neˇ bude vy´hodneˇjˇs´ı pouzˇ´ıt
verˇejnou dopravu, cozˇ pro neˇ v kontextu, kdy se nemusej´ı starat o to, jak dlouho
pojedou a jaky´ l´ıstek si koupit znamena´, zˇe ji v takove´m prˇ´ıpadeˇ take´ sp´ıˇse pouzˇij´ı,
viz. De Witte a kol. (2006), Zhou a Schweitzer (2013) nebo Chen a kol. (2011). Ne-
znamena´ to vsˇak, a to je zde nutne´ zd˚uraznit, zˇe rˇidicˇi pak v kazˇde´m prˇ´ıpadeˇ budou
vyuzˇ´ıvat MHD, nebot’ takove´ rozhodnut´ı nen´ı determinova´no pouze vy´hodny´mi
ekonomicky´mi okolnostmi, ale take´ naprˇ´ıklad u´cˇelem cesty, soucˇasnou dopravn´ı
situac´ı a typem trasy. Pra´veˇ posledn´ı dveˇ, u´cˇel cesty a typ trasy, jsou v prˇ´ıpadeˇ
meˇsta Fry´dek-Mı´stek velmi podstatne´ v souvislosti s cˇasty´mi dopravn´ımi kon-
gescemi (viz. kapitola 5.3.2), kde se uka´zalo, zˇe neˇktere´ cˇa´sti meˇsta jsou le´pe
dostupne´ meˇstskou hromadnou dopravu cˇi naopak osobn´ım automobilem.
Ti respondenti, jenzˇ v anketn´ı sˇetrˇen´ım tvrd´ı, zˇe nevyuzˇ´ıvaj´ı tarif MHD Zdarma,
pak byly na´sledneˇ odka´za´ni na ota´zku, ktera´ se snazˇila odhalit d˚uvody jejich
jedna´n´ı. Dotazovan´ı zde mohli bud’ vyplnit svou vlastn´ı odpoveˇd’, anebo zvolit
jednu z nab´ızeny´ch mozˇnost´ı (nevyuzˇ´ıva´m MHD, nikdy jsem o tarifu neslysˇel/la,
nesplnˇuji podmı´nky tarifu). Jak mu˚zˇeme videˇt v tabulce cˇ.12, v˚ubec nejcˇasteˇjˇs´ım
d˚uvodem, procˇ respondenti nevyuzˇ´ıvaj´ı bezplatny´ tarif, je prˇedevsˇ´ım jejich n´ızke´
vyuzˇ´ıva´n´ı MHD. To uvedlo celkem 52 dotazovany´ch. Detailneˇjˇs´ım pohledem na
tuto skupinu dotazovany´ch, kterˇ´ı nevyuzˇ´ıvaj´ı MHD, bylo zjiˇsteˇno, zˇe se jedna´
o skupinu, kterou lze charakterizovat jako beˇzˇne´ rˇidicˇe. Jedna´ se o ty same´ respon-
denty, kterˇ´ı uprˇednostnˇuj´ı automobil (kapitola 5.3.2). Du˚vody, procˇ nevyuzˇ´ıvaj´ı
verˇejnou dopravu a nemaj´ı za´jem o porˇ´ızen´ı bezplatne´ho kupo´nu jsou skryte´
prima´rneˇ za faktory, jako je cˇasova´ u´spora a flexibilita osobn´ıho automobilu.
Me´neˇ pak kvalita samotne´ prˇepravy MHD a soukromı´. Mezi dalˇs´ımi d˚uvody je
fakt, zˇe respondenti nesplnˇuj´ı podmı´nky tarifu MHD Zdarma. Celkem se jedna´ o
14 dotazovany´ch, mezi ktere´ jsou zarˇazeny i prˇ´ıpady (3), kdy dotazovany´m chyb´ı
spojen´ı v ra´mci bezplatne´ho tarifu do urcˇite´ destinace. Dalˇs´ım d˚uvodem, d´ıky
ktere´mu nelze z´ıskat opra´vneˇn´ı k prˇideˇlen´ı bezplatne´ho tarifu, je bezdluzˇnost v˚ucˇi
meˇstu anebo mı´sto bydliˇsteˇ mimo tarifn´ı zo´nu MHD Zdarma. Acˇkoli vsˇichni re-
spondenti uvedli, zˇe mı´sto jejich bydliˇsteˇ je uvnitrˇ te´to zo´ny, jejich trvale´ bydliˇsteˇ
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Tabulka 11: Vyuzˇ´ıva´n´ı verˇejne´ dopravy v ra´mci projektu MHD Zdarma a prima´rn´ı
dopravn´ı prostrˇedek
Ano [abs.] Ano [rel.] Ne [abs.] Ne [rel.]
automobil
(jako rˇidicˇ)
38 21 % 53 62 %
automobil
(jako spolu-
jezdec)
7 4 % 2 2 %
kolo 6 3 % 3 4 %
meˇstska´
hromadna´
doprava
108 58 % 14 16 %
vlak 8 4 % 2 2 %
ch˚uze 18 10 % 11 13 %
Celkem 185 100 % 85 100 %
Pozna´mka: ano - vlastn´ı bezplatny´ kupo´n; ne - nevlastn´ı bezplatny´ kupo´n
Zdroje: anketn´ı sˇetrˇen´ı
Obra´zek 17: Vlastnictv´ı bezplatne´ho kupo´nu a vyuzˇ´ıva´n´ı verˇejne´ dopravy
Pozna´mka: ano - vlastn´ı bezplatny´ kupo´n; ne - nevlastn´ı bezplatny´ kupo´n
Zdroj: anketn´ı sˇetrˇen´ı
mu˚zˇe by´t na jine´ adrese, cˇ´ımzˇ mu˚zˇe vzniknout kolize s podmı´nkami tarifu. Ab-
sence cˇipove´ karty s nahrany´m rocˇn´ım kupo´nem na bezplatne´ j´ızdne´ patrˇ´ı mezi
dalˇs´ı prˇ´ıcˇiny nevyuzˇ´ıva´n´ı MHD Zdarma - celkem 12. Zde se uka´zalo, zˇe rˇadu re-
spondent˚u odrazuj´ı pra´veˇ kroky, jako porˇ´ızen´ı fotografie, vystaven´ı potvrzen´ı o
bezdluzˇnosti a na´vsˇteˇva autobusove´ho na´drazˇ´ı pro vyda´n´ı karty a kuponu. Zde je
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nutne´ zmı´nit, zˇe meˇsto na sve´m webu, prˇ´ıpadneˇ magistra´tu ma´ volneˇ dostupne´ for-
mula´rˇe a informace ohledneˇ vyrˇ´ızen´ı potrˇebny´ch u´kon˚u spojeny´ch s bezplatny´m
tarifem. Sp´ıˇse nezˇ o nedostatecˇnou informovanost ohledneˇ cele´ho procesu, je tak
pro neˇktere´ respondenty problematicke´ investovat sv˚uj osobn´ı cˇas. Jako posledn´ı
je nedostatecˇna´ informovanost ohledneˇ programu MHD Zdarma ze strany meˇsta
Fry´dek-Mı´stek, cozˇ jako d˚uvod o nevyuzˇ´ıva´n´ı bezplatne´ho tarifu oznacˇilo 7 re-
spondent˚u. Jedna´ se pouze a pa´r ojedineˇly´ch prˇ´ıpad˚u. To potvrzuje i hodnocen´ı
tvrzen´ı z ota´zky cˇ. 12 anketn´ıho sˇetrˇen´ı Meˇsto Fry´dek-Mı´stek dostatecˇne´ propaguje
sluzˇbu MHD zdarma, kde v´ıce jak 80 % vsˇech respondent˚u s t´ımto tvrzen´ı souhlas´ı.
Neznamena´ to vsˇak, zˇe by tato informace nemohla neˇkoho minout.
Tabulka 12: Du˚vody nevyuzˇ´ıva´n´ı tarifu MHD Zdarma
nevyuzˇ´ıva´m MHD tak cˇasto 52
nesplnˇuji podmı´nky 14
nema´m vyrˇ´ızenou kartu 12
nikdy jsem o tarifu neslysˇel 7
Zdroje: anketn´ı sˇetrˇen´ı
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5.3.5 Dopravn´ı chova´n´ı respondent˚u
Posledn´ı cˇa´st hodnot´ı dopravn´ı chova´n´ı u´cˇastn´ık˚u anketn´ıho sˇetrˇen´ı. Vhled do
te´to problematiky je zprostrˇedkova´n pomoc´ı ota´zek, ktere´ zjiˇst’uj´ı, jaky´ dopravn´ı
prostrˇedek dany´ dotazovany´ prima´rneˇ uzˇ´ıva´, jak cˇasto jezd´ı meˇstskou hromadnou
dopravou a jake´ d˚uvody ho k tomu vedou. Da´le take´ prˇ´ıstup a vyuzˇit´ı automo-
bilu, osobn´ı preference v˚ucˇi dopravn´ımu prostrˇedku cˇi vliv projektu MHD Zdarma
na dopravn´ı chova´n´ı.
• 1. Jaky´ dopravn´ı prostrˇedek vyuzˇ´ıva´te k prˇepraveˇ do pra´ce, sˇkoly, aj.?
• 2. Jak cˇasto vyuzˇ´ıva´te MHD?
• 3. Hlavn´ı d˚uvod, procˇ vyuzˇ´ıva´te MHD?
• 4. Serˇad’te teˇchto 7 faktor˚u podle d˚ulezˇitosti?
– bezpecˇnost, rychlost (cestovn´ı cˇas), frekvence spoj˚u, komfort, spolehlivost, prˇ´ıstupnost, cena
• 7. Jak vyuzˇ´ıva´te automobil?
• 10. Zmeˇnilo se Vasˇe dopravn´ı chova´n´ı po zaveden´ı MHD Zdarma?
Tabulka 13: Vyuzˇit´ı MHD dle prima´rn´ıho dopravn´ıho prostrˇedku
prima´rn´ı dopravn´ı prostrˇedek denneˇ alesponˇ 2x-5x do ty´dne alesponˇ 2x do ty´dne alesponˇ 4x do meˇs´ıce me´neˇ nezˇ 4x do meˇs´ıce v˚ubec
automobil (rˇidicˇ) 91 1 5 9 8 35 33
automobil (spolujezdec) 9 1 2 3 0 3 0
ch˚uze 29 1 3 9 5 6 5
kolo 9 0 2 2 1 1 3
MHD 122 61 40 15 5 1 0
vlak 10 4 3 1 1 1 0
celkem 270 68 55 39 20 47 41
celkem [%] 100 25 20 14 7 17 15
Zdroje: anketn´ı sˇetrˇen´ı
Z vy´sˇe uvedene´ tabulky cˇ. 13, nebo grafu na obra´zku cˇ. 18, mu˚zˇeme videˇt,
zˇe jako nejcˇasteˇjˇs´ı dopravn´ı prostrˇedek, kterˇ´ı respondenti anketn´ıho sˇetrˇen´ı uzˇ´ıvaj´ı,
je meˇstska´ hromadna´ doprava. Tu prima´rneˇ uzˇ´ıva´ 45 % (122), z nichzˇ naprosta´
veˇtsˇina tento druh prˇepravy pouzˇ´ıva´ denneˇ - alesponˇ 2x do ty´dne. Ti, co uvedli
MHD jako sv˚uj prima´rn´ı zp˚usob dopravy a vyuzˇ´ıvaj´ı ji alesponˇ 4x do meˇs´ıce cˇi
me´neˇ, jsou pak prˇedevsˇ´ım starsˇ´ı osoby, jejichzˇ mobilita je nizˇsˇ´ı a vyuzˇ´ıvaj´ı ji
naprˇ´ıklad k na´vsˇteˇva´m le´karˇe, obcˇasny´ na´kup cˇi zarˇ´ızen´ı osobn´ıch veˇci na u´rˇadeˇ aj.
Nen´ı prˇekvapen´ım, zˇe uzˇivatele´, kterˇ´ı oznacˇili za dominantn´ı dopravn´ı prostrˇedek
verˇejnou dopravu, sluzˇbu pak vyuzˇ´ıvaj´ı mnohem cˇasteˇji nezˇ respondenti, co zvolili
jine´ druhy dopravy (cozˇ bylo odhaleno i v prˇedcha´zej´ıc´ıch kapitola´ch). Druhy´m
nejcˇasteˇjˇs´ım dopravn´ım prostrˇedkem mezi skupinou dotazovany´ch je osobn´ı au-
tomobil (jako rˇidicˇ). Ten vyuzˇ´ıva´ k prˇepraveˇ celkem 34 % (91) respondent˚u,
z nichzˇ veˇtsˇina z nich (viz. tabulka cˇ. 13) verˇejnou dopravu bud’ nevyuzˇ´ıva´ cˇi velmi
minima´lneˇ (68). Acˇkoli skoro polovina rˇidicˇ˚u automobilu (38) vlastn´ı bezplatny´
kupon na MHD Zdarma, sluzˇbu pravidelneˇ vyuzˇ´ıva´ (denneˇ - alesponˇ 2x do ty´dne)
pouze 16 % z celkove´ho pocˇtu rˇidicˇ˚u (cozˇ je te´meˇrˇ polovina z rˇidicˇ˚u vlastn´ıc´ıch
kupon na bezplatnou MHD). Zlepsˇen´ı vlastnost´ı verˇejne´ dopravy, ktere´ jsou pro
skupinu rˇidicˇ˚u za´sadn´ı, v sobeˇ tedy ukry´va´ potencia´l jak na zvy´sˇen´ı vyuzˇit´ı meˇstske´
hromadne´ dopravy, tak ale i na sn´ızˇen´ı intenzity individua´ln´ı automobilove´ do-
pravy. Ch˚uzi oznacˇilo jako sv˚uj prima´rn´ı druh prˇepravy po meˇsteˇ Fry´dek-Mı´stek 11
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% respondent˚u (29). Acˇkoli se jedna´ o pomeˇrneˇ malou skupinu, je zaj´ımave´, zˇe po-
lovina z nich vyuzˇ´ıva´ MHD nanejvy´sˇ 1 ty´dneˇ azˇ v˚ubec. To je z cˇa´sti ovlivneˇno t´ım,
zˇe ne vsˇichni respondenti z te´to skupiny maj´ı bezplatny´ tarif MHD. Mu˚zˇeme se
tedy domn´ıvat, zˇe po financˇn´ı stra´nce je pro neˇ ch˚uze lepsˇ´ı z hlediska u´spory.
Da´le to samozrˇejmeˇ mu˚zˇe by´t da´no i t´ım, zˇe se jedna´ o skupinu lid´ı, ktera´ se zˇije
v bl´ızkosti centra, a tud´ızˇ jej´ı potrˇeba vyuzˇ´ıvat sluzˇby verˇejne´ dopravy je naprosto
minima´ln´ı. Tyto domneˇnky vsˇak nelze oveˇrˇit, nebot’ anketn´ı sˇetrˇen´ı zjiˇst’ovalo in-
formaci pouze o obci, kde dotazovany´ zˇije, nikoli konkre´tn´ı ulici. Vu˚bec nejme´neˇ
jsou pak zastoupeny druhy prˇepravy, jako je vlak, automobil (jako spolujezdec),
cˇi kolo. Ti respondenti, jezˇ prima´rneˇ vyuzˇ´ıvaj´ı vlak (10 %), tak pravdeˇpodobneˇ
cˇin´ı prˇedevsˇ´ım kv˚uli doj´ızˇd’ce bud’ za prac´ı cˇi sˇkolou do Fry´dku-Mı´stku anebo
z neˇj, naprˇ´ıklad do Ostravy. Vsˇichni z nich totizˇ pocha´zej´ı z Fry´dky-Mı´stku,
kde patrˇ´ı mezi aktivn´ı uzˇivatele meˇstske´ hromadne´ dopravy. Nicme´neˇ z d˚uvodu
doj´ızˇdeˇn´ı z nebo do FM nepovazˇuj´ı, tento druh za prima´rn´ı. Podobneˇ pak u
automobilu (jako spolujezdec) se ukazuje, zˇe dotazovan´ı rovneˇzˇ cˇasto vyuzˇ´ıvaj´ı
MHD. Ti, co zvolili tuto mozˇnost (9 %), jsou cˇasto naprˇ´ıklad studenti za´kladn´ıch
sˇkol, ktere´ pravdeˇpodobneˇ voz´ı rodicˇe cˇi lide´ z obc´ı v okol´ı Fry´dku-Mı´stku cˇi ta-
kove´ cˇa´sti meˇsta, kde se nacha´z´ı me´neˇ autobusovy´ch zasta´vek (cˇasta´ odpoveˇd’,
zˇe zasta´vka se nacha´z´ı ve vzda´lenosti v´ıce nezˇ 10 minut). Nı´zke´ zastoupen´ı teˇch,
kterˇ´ı se po meˇsteˇ prima´rneˇ prˇepravuj´ı na kole, je pravdeˇpodobneˇ da´no za´vislost´ı
na vneˇjˇs´ıch podmı´nka´ch (naprˇ. pocˇas´ı). Jelikozˇ se jedna´ o malou cˇa´st respondent˚u
(9 %), bylo by zava´deˇj´ıc´ı usuzovat, zˇe takto n´ızke´ zastoupen´ı je da´no prima´rneˇ
naprˇ´ıklad nedostatecˇnou infrastrukturou cˇi zvy´sˇeny´m bezpecˇnostn´ım rizikem na
komunikac´ıch (acˇkoli tato situace nen´ı ve FM idea´ln´ı a dopravn´ı chova´n´ı tak mu˚zˇe
ovlivnit).
Obra´zek 18: Prima´rn´ı dopravn´ı prostrˇedek mezi respondenty
Zdroj: anketn´ı sˇetrˇen´ı
Mezi nejcˇasteˇjˇs´ı d˚uvody, procˇ dotazovan´ı vyuzˇ´ıvaj´ı meˇstskou hromadnou do-
pravu, je neprˇekvapiveˇ jej´ı cena, a to nepochybneˇ d´ıky tarifu MHD Zdarma,
na cˇemzˇ se shoduje nejveˇtsˇ´ı pocˇet respondent˚u. Ostatn´ı ukazatele, jako cˇasova´
u´spora, lepsˇ´ı pr˚ujezdnost meˇsta nezˇ automobilem, dostupnost cˇi ohleduplny´ vztah
v˚ucˇi zˇivotn´ımu prostrˇed´ı, pak patrˇ´ı mezi dalˇs´ı velkou skupinu, procˇ se respondenti
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prˇepravuj´ı verˇejnou dopravou. V pra´ci bylo naznacˇeno, zˇe faktory jako cˇasova´
u´spora cˇi jednodusˇ´ı prˇeprava nezˇ automobil, vy´znamneˇ rozdeˇluj´ı respondenty an-
ketn´ıho sˇetrˇen´ı na sp´ıˇse rˇidicˇe a uzˇivatele MHD, a zˇe nelze jednoznacˇneˇ tvrdit,
co je rychlejˇs´ı. Mozˇny´m vysveˇtlen´ım mu˚zˇe by´t d˚uvod, kdy uzˇivatel vn´ıma´ cestu
verˇejnou dopravou rychlejˇs´ı a jednodusˇsˇ´ı nezˇ automobilem prˇedevsˇ´ım d´ıky tomu,
zˇe na´sledneˇ nemus´ı investovat sv˚uj cˇas na hleda´n´ı mı´sta na zaparkova´n´ı sve´ho vo-
zidla. Cˇa´stecˇneˇ neˇkterˇ´ı uzˇivatele´ mohou vn´ımat cˇasovou u´sporu i v samotne´ j´ızdeˇ,
nebo jak vyplynulo z prvotn´ıho kola rozhovor˚u s prˇedstaviteli meˇsta, rˇidicˇi MHD
obecneˇ souhlas´ı s t´ım, zˇe uzˇivatele´ osobn´ıch automobil˚u jim cˇasto da´vaj´ı v centru
meˇsta prˇednost. Na druhou stranu v prˇ´ıpadeˇ, kdy se ve meˇsteˇ zacˇnou objevovat do-
pravn´ı kongesce, rychlost jak verˇejne´ dopravy, tak automobil˚u, je stejna´, nebot’ ve
FM nejsou prioritn´ı pruhy pro MHD, d´ıky ktery´m by byla rychlejˇs´ı. Dostupnost
byla v textu uzˇ take´ hodnocena. Obecneˇ lze souhlasit s t´ım, zˇe Fry´dek-Mı´stek
ma´ dobre´ pokryt´ı prioritn´ıch mı´st, jako je centrum, d˚ulezˇita´ obcˇanska´ vybave-
nost cˇi residencˇn´ı oblasti. Nicme´neˇ vysoky´ pocˇet u zmı´neˇne´ho faktoru je nepo-
chybneˇ ovlivneˇn faktem, zˇe naprosta´ veˇtsˇina respondent˚u pocha´z´ı z FM, kde lze
prˇedpokla´dat lepsˇ´ı obsluzˇnost verˇejnou dopravou, nezˇ v zapojeny´ch obc´ı (me´neˇ
zasta´vek a dopravn´ıch spojen´ı). Relativneˇ vysoky´ pocˇet dotazovany´ch uva´d´ı jako
jeden z d˚uvod˚u, procˇ se prˇepravuj´ı MHD, ohleduplnost v˚ucˇi zˇivotn´ımu prostrˇed´ı.
Acˇkoli se na prvn´ı pohled mu˚zˇe zda´t jako velmi pozitivn´ı, zˇe takovy´ faktor hraje
vy´znamnou roli prˇi dopravn´ım rozhodova´n´ı takove´ho pocˇtu lid´ı, autor pra´ce je v˚ucˇi
nalezene´mu vy´sledku relativneˇ skepticky´. Pohled do dat totizˇ ukazuje, zˇe zˇa´dny´
z respondent˚u tento faktor nevolil samostatneˇ, ale vzˇdy v kombinaci s ostatn´ımi
faktory. Acˇkoli tento faktor bude mı´t urcˇitou va´hu prˇi rozhodova´n´ı, jeho celko-
vou s´ılu vsˇak mu˚zˇeme jen odhadovat. Nicme´neˇ je dobre´, zˇe rˇada respondent˚u
si uveˇdomuje u´lohu MHD v kontextu problematiky trvale´ udrzˇitelne´ho rozvoje.
Nejme´neˇ d˚ulezˇite´ jsou d˚uvody jako kvalita a fakt, zˇe jezd´ım s neˇky´m z me´ho okol´ı
(naprˇ. spoluzˇa´ci). Zejme´na u faktoru ”lide´ z me´ho okol´ı ji take´ vyuzˇ´ıvaj´ı”plat´ı to
same´, co je psa´no ohledneˇ vztahu k zˇivotn´ımu prostrˇed´ı. Acˇkoli se mu˚zˇe jednat
o element, jezˇ se pod´ıl´ı na dopravn´ım rozhodova´n´ı, odhalen´ı jeho s´ıly prˇi procesu
by vyzˇadovala jiny´ typ vy´zkumu. Vy´znamneˇjˇs´ı pozornost je ale vhodne´ veˇnovat
kvaliteˇ, ktera´ zde zahrnuje jednotlive´ parametry uvedene´ v kapitole 5.3.3, a ktera´ je
ze vsˇech zmı´neˇny´ch d˚uvod˚u na posledn´ım mı´steˇ. Pouze 10 respondent˚u vn´ıma´ kva-
litu meˇstske´ hromadne´ dopravy jako faktor, ktery´ do urcˇite´ mı´ry hraje podstatnou
roli prˇi utva´rˇen´ı rozhodnut´ı. Takto n´ızke´ cˇ´ıslo tedy jednoznacˇneˇ indikuje, zˇe re-
spondenti vn´ımaj´ı kvalitu sp´ıˇse jako pr˚umeˇrnou azˇ nedostatecˇnou. Acˇkoli faktor
kvalita zahrnuje sˇiroke´ spektrum vlastnost´ı verˇejne´ dopravy, na za´kladeˇ rozhovor˚u,
vy´sledk˚u anketn´ıho sˇetrˇen´ı v kapitole 5.3.3, nebo diskuze na internetove´ stra´nce
anketn´ıho sˇetrˇen´ı, je na mı´steˇ oznacˇit jako prˇ´ıcˇinu zjiˇsteˇne´ho vy´sledku prˇedevsˇ´ım
komfort na palubeˇ a kvalita odvedene´ pra´ce persona´lem (plynula´ j´ızda, spra´vne´
zaj´ızˇdeˇn´ı k autobusovy´m zasta´vka´m).
Dalˇs´ı ota´zka, ktera´ zkouma´ problematiku dopravn´ıho chova´n´ı respondent˚u
anketn´ıho sˇetrˇen´ı je ota´zka cˇ. 4, kde dotazovan´ı meˇli za u´kol serˇadit jednot-
live´ vlastnosti dopravn´ıho prostrˇedku dle jejich priorit. Jednalo se o vlastnosti,
jako bezpecˇnost, rychlost (cestovn´ı cˇas), frekvence spoj˚u, komfort (cˇistota na pa-
lubeˇ a pohodl´ı beˇhem prˇepravy, spolehlivost (v˚ucˇi j´ızdn´ımu rˇa´du), prˇ´ıstupnost (bez-
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Obra´zek 19: Du˚vody vyuzˇ´ıva´n´ı meˇstske´ hromadne´ dopravy
Zdroj: anketn´ı sˇetrˇen´ı
barie´rove´ vozy, dostatek zasta´vek) a cena. Obra´zek n´ızˇe (cˇ. 20) pak ukazuje vy´sledky
te´to ota´zky souhrnneˇ za cely´ soubor respondent˚u.
Obra´zek 20: Atributy dopravy dle respondent˚u ve Fry´dku-Mı´stku
Zdroj: anketn´ı sˇetrˇen´ı
Ty vlastnosti, ktere´ se nacha´zej´ı n´ızˇe v zobrazene´ pyramideˇ, jsou pro do-
tazovane´ d˚ulezˇiteˇjˇs´ı nezˇ ty, ktere´ se nacha´zej´ı ve svrchn´ıch cˇa´stech. Nen´ı tak
prˇekvapen´ım, zˇe cena se nacha´z´ı v nejvysˇsˇ´ı cˇa´sti pyramidy, protozˇe tou se veˇtsˇina
lid´ı v souvislosti s projektem MHD Zdarma, nezaby´va´, a pro u´cˇastn´ıky anketn´ıho
sˇetrˇen´ı nen´ı podstatna´. Znamena´ to, zˇe respondenti si jizˇ navykli na fakt, zˇe ve
Fry´dku-Mı´stku existuje bezplatny´ tarif MHD Zdarma, d´ıky ktere´mu cena za sluzˇby
verˇejne´ dopravy hraje zanedbatelnou roli (pro ty, jezˇ tarif vyuzˇ´ıvaj´ı a splnˇuj´ı jeho
podmı´nky), se kterou, jak ukazuj´ı vy´sledky, dotazovan´ı tolik nekalkuluj´ı beˇhem
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rozhodovac´ıho procesu. Naopak bezpecˇnost, rychlost a frekvence, se ukazuj´ı jako
ty, jezˇ vy´znamneˇ ovlivnˇuj´ı volbu dopravn´ıho prostrˇedku. Do urcˇite´ mı´ry na´m
tak jejich pozice pomu˚zˇe odhalit u´rovenˇ zminˇovany´ch kvalit. To, zˇe respondenti
uprˇednostnˇuj´ı bezpecˇnost ovlivnˇuje jednak zvy´sˇena´ dopravn´ı intenzita ve meˇsteˇ,
cozˇ prˇedstavuje prvn´ı proble´m. Za druhe´ mu˚zˇe by´t bezpecˇnost ovlivneˇna take´
samotny´m charakterem j´ızdy. Cˇa´st respondent˚u se jak v rozhovorech, anketn´ım
sˇetrˇen´ı, cˇi internetove´ diskuzi vyjadrˇovala negativneˇ smeˇrem k rˇidicˇ˚um, jezˇ cˇasto
jezd´ı neuva´zˇeneˇ. Takovy´ stav pak mu˚zˇe snizˇovat pocit bezpecˇ´ı na palubeˇ vozi-
dle. Rychlost, jak se dalo s prˇihle´dnut´ım ke kontextu stavu dopravn´ıho syste´mu
Fry´dku-Mı´stku ocˇeka´vat, prˇedstavuje vy´znamny´ faktor ovlivnˇuj´ıc´ı rozhodovac´ı
proces. Ve stavu, kdy je meˇstska´ komunikace cˇasto ovlivneˇna dopravn´ımi kon-
gescemi tak nen´ı prˇekvapive´, zˇe se dotazovan´ı v urcˇity´ moment rozhoduj´ı pra´veˇ
dle toho, jaka´ varianta pro neˇ bude rychlejˇs´ı. Velky´ vy´znam frekvence pak do jiste´
mı´ry odra´zˇ´ı pra´veˇ rychlost. Dostatecˇna´ frekvence s veˇdomı´m, zˇe verˇejna´ doprava
jezd´ı dle rˇa´du, cozˇ v prˇ´ıpadeˇ FM vy´sledky anketn´ıho sˇetrˇen´ı potvrzuj´ı, znamena´
rychlejˇs´ı prˇepravu. Atributy, jako komfort, spolehlivost a prˇ´ıstupnost, nejsou pro
respondenty tak vy´znamne´, jako prˇedchoz´ı. Za´rovenˇ to vsˇak cˇa´stecˇneˇ implikuje, zˇe
jejich soucˇasny´ stav je v dobre´m stavu a lze prˇedpokla´dat, zˇe jejich role na konecˇny´
vy´sledek rozhodovac´ıho procesu nebude tak podstatna´. Zmı´neˇne´ atributy a jejich
porˇad´ı reflektuje podmı´nky dopravn´ıho syste´mu, respektive meˇstske´ hromadne´ do-
pravy pouze ve Fry´dku-Mı´stu. Jak lze videˇt ve stejne´m obra´zku, na mensˇ´ı verzi
jsou stejne´ parametry zna´zorneˇny dle vy´sledku z jine´ho vy´zkumu (GfK 2008, cit.
v Br˚uhova´-Folty´nova´ 2009), jehozˇ u´cˇastn´ıci vn´ımaj´ı odliˇsneˇ jednotlive´ parametry
MHD. Lze tak videˇt, jak syste´m FFPT spolu s loka´ln´ımu specifiky dopravn´ıho
syste´mu ve Fry´dku-Mı´stku ovlivnˇuj´ı dopravn´ı chova´n´ı, respektive zp˚usob, jaky´m
o dopraveˇ ve FM lide´ uvazˇuj´ı a jaka´ jsou jejich ocˇeka´vaj´ı. Kromeˇ ceny to lze dolozˇit
da´le naprˇ´ıklad na rychlosti, neb ta je, jak se uka´zalo (viz. kapitola 5.2.2.) proble-
maticka´ v souvislosti s vysokou intenzitou individua´ln´ı automobilove´ dopravy.
Na obra´zku cˇ. 21 je zna´zorneˇna, dle prima´rn´ıho dopravn´ıho prostrˇedku respon-
dent˚u, zmeˇna jejich dopravn´ıho chova´n´ı v na´vaznosti na implementaci projektu
MHD Zdarma. Konkre´tneˇ respondenti hodnotili, jak projekt zmeˇnil vyuzˇ´ıva´n´ı
verˇejne´ dopravy a na vy´beˇr meˇli ze 4 uzavrˇeny´ch mozˇnost´ı, anebo jedne´ vlastn´ı.
Vlastn´ı odpoveˇd’ vsˇak respondenti v neˇktery´ch prˇ´ıpadech vyuzˇili jako komenta´rˇ
vysveˇtluj´ıc´ı, jak meˇstskou hromadnou dopravu vyuzˇ´ıvaj´ı. Takove´ odpoveˇdi byly
na´sledneˇ dle jejich charakteru zarˇazeny do 4 prˇipraveny´ch mozˇnost´ı. Jako nejv´ıce,
jak lze videˇt z grafu na obr. cˇ. 21, se dotazovan´ı ztotozˇnˇuj´ı s odpoveˇd’mi Ne, MHD
jsem vyuzˇ´ıval/la i prˇed zaveden´ım tarifu MHD Zdarma a sta´le ho vyuzˇ´ıva´m (40
%, n=108) a Ano, MHD vyuzˇ´ıva´m v´ıce, nezˇ prˇed zaveden´ım tarifu MHD Zdarma
(38 %, n=102). Mu˚zˇeme tedy usoudit, zˇe i prˇed zaveden´ım projektu byla sluzˇba
verˇejne´ dopravy na za´kladeˇ vy´sledk˚u anketn´ıho sˇetrˇen´ı, relativneˇ hojneˇ vyuzˇ´ıvana´.
A to i prˇes to, zˇe dlouhodobeˇ docha´zelo prˇed spusˇteˇn´ım bezplatne´ho tarifu k po-
klesu pocˇtu prˇepraveny´ch. Neprˇekvapiveˇ pak nejveˇtsˇ´ı pocˇet prˇepraveny´ch tvorˇ´ı
cestuj´ıc´ı, kterˇ´ı jako sv˚uj dominantn´ı dopravn´ı prostrˇedek pouzˇ´ıvaj´ı MHD (59 %).
Relativneˇ stejneˇ jsou pak zastoupene´ skupiny zahrnuj´ıc´ı ostatn´ı (kolo, ch˚uze, vlak)
a rˇidicˇe (20 %). Ti rˇidicˇi, co vyuzˇ´ıvali a sta´le vyuzˇ´ıvaj´ı sluzˇbu verˇejne´ dopravy
pak tvorˇ´ı 23 % z celkove´ho pocˇtu rˇidicˇ˚u v anketn´ım sˇetrˇen´ı. Druha´ nejpocˇetneˇji
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Obra´zek 21: Vliv projektu MHD Zdarma
Zdroj: anketn´ı sˇetrˇen´ı
ostatn´ı: spolujezdec, ch˚uze, vlak, kolo
zvolena´ mozˇnost, ktera´ znacˇ´ı zˇe uzˇivatele´ MHD sluzˇbu zacˇali vyuzˇ´ıvat v´ıce s uve-
den´ım bezplatne´ho kupo´nu potvrzuje, zˇe vyuzˇit´ı verˇejne´ dopravy se od zaveden´ı
nove´ho tarifu zveˇtsˇuje. Pozitivn´ı je, zˇe pod´ıl teˇch, co vyuzˇ´ıvaj´ı MHD v´ıce je te´meˇrˇ
shodny´ s teˇmi, co sluzˇbu vyuzˇ´ıvali bez ohledu na probeˇhle´ zmeˇny. Potvrzuje to
tak jizˇ vy´sledky podobny´ch vy´zkumu˚ na poli FFPT, ktere´ rovneˇzˇ kladneˇ hodnot´ı
jeho vliv na zvy´sˇen´ı pocˇtu prˇepraveny´ch a vyuzˇit´ı meˇstske´ hromadne´ dopravy.
Pro meˇsto Fry´dek-Mı´stek toto odhalen´ı poskytuje prvn´ı detailneˇjˇs´ı vhled do pro-
filu uzˇivatel˚u MHD s ohledem na projekt MHD Zdarma. Dalˇs´ım pozitivem je
da´le nepochybneˇ fakt, zˇe tato skupina respondent˚u je z 21 % tvorˇena rˇidicˇi au-
tomobilu. Cˇa´stecˇneˇ tak lze konceptu free fare public transport policy potvrdit
i jeho pozitivn´ı efekt na motivova´n´ı rˇidicˇ˚u ke zmeˇneˇ jejich dopravn´ıho chova´n´ı.
Acˇkoli se mezi obeˇma zminˇovany´mi skupinami rˇidicˇ˚u (ti, co MHD vyuzˇ´ıvali a
sta´le vyuzˇ´ıvaj´ı a ti, jenzˇ ho v d˚usledku MHD Zdarma vyuzˇ´ıvaj´ı v´ıce) nevyskytuj´ı
vy´razne´ rozd´ıly ve frekvenci vyuzˇit´ı verˇejne´ dopravy a tato frekvence je obecneˇ
nizˇsˇ´ı nezˇ u teˇch, co MHD vyuzˇ´ıvaj´ı prima´rneˇ, jedna´ se o vy´znamny´ prˇ´ınos. I male´
zmeˇny v dopravn´ım chova´n´ı smeˇrˇuj´ıc´ı ke sn´ızˇen´ı intenzity individua´ln´ı automo-
bilove´ dopravy a zvy´sˇen´ı ”ochoty”rˇidicˇ˚u vyuzˇ´ıvat verˇejnou dopravu, mu˚zˇe mı´t
v dlouhodobe´m hledisku pozitivn´ı vliv na trvale udrzˇitelny´ rozvoj tamn´ıho do-
pravn´ıho syste´mu. O to v´ıce pak v prostrˇed´ı, kde je dopravn´ı syste´m, jako ten ve
Fry´dku-Mı´stku, v nevyhovuj´ıc´ım stavu. Dalˇs´ı na´r˚ust v pocˇtu prˇepraveny´ch MHD
je zp˚usoben teˇmi, co k prˇepraveˇ vyuzˇ´ıvaj´ı jine´ druhy dopravy nezˇ automobil, cozˇ je
detailneˇji popsa´no v kapitole veˇnuj´ıc´ı se MHD Zdarma (5.3.4). Vy´zkumy z jiny´ch
meˇst (naprˇ. Storchman 2003) ukazuj´ı, zˇe otevrˇenost verˇejne´ dopravy zp˚usobena´
konceptem FFPT je atraktivn´ı pro ty, co by bud’ jezd´ı na kole nebo na kratsˇ´ı
vzda´lenost chod´ı peˇsˇky. I v prˇ´ıpadeˇ meˇsta Fry´dku-Mı´stku, jak lze videˇt, docha´z´ı
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k potvrzen´ı tohoto trendu. Celkoveˇ se jedna´ o stejnou skupinu, jako rˇidicˇi (20 %).
Dalˇs´ı, zhruba 60 % na´r˚ust je zp˚usobeny´ teˇmi, co vyuzˇ´ıvaj´ı prima´rneˇ MHD. An-
ketn´ı sˇetrˇen´ı neodhaluje, zdali tito uzˇivatele´ vyuzˇ´ıvali verˇejnou dopravu i prˇed
zaveden´ım MHD Zdarma cˇi prˇesˇli z jine´ho druhu dopravy a nyn´ı je MHD je-
jich prima´rn´ım dopravn´ım prostrˇedkem. Porovna´n´ı vyuzˇit´ı verˇejne´ dopravy sku-
pinu uzˇivatel˚u MHD, na kterou bezplatny´ tarif nemeˇl vliv, s teˇmi uzˇivateli, kterˇ´ı
d´ıky neˇmu vyuzˇ´ıvaj´ı sluzˇbu cˇasteˇji, neodkry´va´ vy´znamne´ rozd´ılnosti. Obeˇ skupiny
teˇchto uzˇivatel˚u sluzˇbu pouzˇ´ıvaj´ı z naproste´ veˇtsˇiny sluzˇbu denneˇ azˇ alesponˇ 2x
- 5x do ty´dne. Stejneˇ prˇ´ınosne´ je i zjiˇsteˇn´ı, kterˇ´ı respondenti, i prˇes vy´znamnou
zmeˇnu, sluzˇbu verˇejne´ dopravy nevyuzˇ´ıvaj´ı anebo ji prˇestali vyuzˇ´ıvat. Acˇkoli se
jedna´ o mensˇ´ı pocˇet respondent˚u (19 %, n=51 pro ty, co MHD nevyuzˇ´ıvali a sta´le
nevyuzˇ´ıvaj´ı; 3 %, n=9 pro ty, co sluzˇbu prˇestali vyuzˇ´ıvat), detailneˇjˇs´ı pohled na
prˇ´ıcˇiny takove´ho jedna´n´ı mohou pomoci odhalit slabe´ stra´nky meˇstske´ hromadne´
dopravy. V obou prˇ´ıpadech se jedna´ prˇedevsˇ´ım o rˇidicˇe automobilu. Du˚vod, jak
ukazuj´ı odpoveˇdi jednotlivy´ch respondent˚u, jezˇ koresponduj´ı se zjiˇsteˇn´ım v kapi-
tole 5.3.3, je skryty´ prˇedevsˇ´ım za kvalitou sluzˇby a faktory, jako komfort na palubeˇ
a cˇistota, ochota persona´lu a rychlost. Ty shleda´va´ tato skupina za nedostatecˇne´.
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5.4 Shrnut´ı
Na´sleduj´ıc´ı kapitola shrnuje ty nejza´sadneˇjˇs´ı zjiˇsteˇn´ı vyply´vaj´ıc´ı z anketn´ıho sˇetrˇen´ı.
Ty byly podle jednotlivy´ch tematicky´ch blok˚u hodnoceny jednotliveˇ v prˇedesˇly´ch
cˇa´stech tohoto textu.
Vy´sledky anketn´ıho sˇetrˇen´ı potvrzuj´ı tvrzen´ı, ktere´ vyply´vaj´ı jak z rozhovor˚u
s prˇedstaviteli meˇsta Fry´dek-Mı´stek, tak za´veˇry sekunda´rn´ı analy´zy dat, zˇe do-
pravn´ı syste´m ve meˇsteˇ neodpov´ıda´ soucˇasny´m potrˇeba´m. Dı´ky zvy´sˇene´ intenziteˇ
automobilove´ dopravy a absence mozˇnosti jej´ıho odklonu mimo centra´ln´ı cˇa´st
meˇsta docha´z´ı k tvorˇen´ı cˇasty´ch komplikac´ı souvisej´ıc´ı s pr˚ujezdnost´ı Fry´dku-
Mı´stku, na cˇemzˇ se shoduje veˇtsˇina respondent˚u. Acˇkoli se meˇsto snazˇ´ı dopravn´ı
intenzitu snizˇovat, naprˇ´ıklad podporou takovy´ch druh˚u dopravy, ktere´ vytva´rˇej´ı
alternativu osobn´ım automobil˚um, jako je implementace syste´mu sd´ıleny´ch kol
Rekola nebo zaveden´ım projektu MHD Zdarma, ktery´ nahrazuje i prˇ´ımeˇstske´
spoje z obc´ı zacˇleneˇny´ch ve zmı´neˇne´m tarifu, vliv na sn´ızˇen´ı dopravn´ı intenzity
je, podle dotazovany´ch, zanedbatelny´ a pr˚ujezdnost meˇsta je beˇhem sˇpicˇky d´ıky
cˇasto se vyskytuj´ıc´ım dopravn´ıch kongesc´ım, velmi pomala´ (bez rozd´ılu, zdali se
jedna´ o meˇstskou hromadnou dopravu, cˇi osobn´ı automobil). Dotazovan´ı se da´le
take´ shoduj´ı, zˇe dopravn´ı intenzita sp´ıˇse neusta´le roste a nevn´ımaj´ı, zˇe by meˇsto
podnikalo efektivn´ı kroky s citelny´mi vy´sledky. Takovy´ stav v souvislosti s v˚ubec
prvn´ım poklesem pocˇtu prˇepraveny´ch ve verˇejne´ dopraveˇ, ke ktere´mu dosˇlo v roce
2017 poprve´ od roku 2010, neprˇedstavuje prˇ´ıznive´ vyhl´ıdky do budoucna.
Acˇkoli obecneˇ mezi respondenty prˇevla´da´ na´zor, zˇe kvalita sluzˇby meˇstske´ hro-
madne´ dopravy je sp´ıˇse na dobre´ u´rovni, bylo potrˇeba se na rozd´ılne´ vlastnosti,
ktere´ celkovy´ dojem ze sluzˇby utva´rˇej´ı, zameˇrˇit v ra´mci prova´deˇne´ho vy´zkumu, jed-
notliveˇ. Pra´veˇ pohled na konkre´tn´ı aspekty MHD s ohledem na profil respondenta
vede k odhalen´ı vedle jejich silny´ch stra´nek i teˇch slaby´ch. A pra´veˇ na ty je potrˇeba
se zmeˇrˇit v prˇ´ıpadeˇ, zˇe meˇsto chce tento pokles zastavit. Vzhledem k tomu, zˇe od
spusˇteˇn´ı projektu MHD Zdarma docha´z´ı k postupne´mu obmeˇnˇova´n´ı vozove´ho
parku dopravn´ıho prˇepravce poskytuj´ıc´ı sluzˇby verˇejne´ dopravy, docha´z´ı spolu
s t´ım i ke zvysˇova´n´ı standartu nab´ızene´ sluzˇby. Prˇedevsˇ´ım bezpecˇnost a cˇistotu
hodnot´ı veˇtsˇina dotazovany´ch velmi pozitivneˇ. To stejne´ na´sledneˇ plat´ı o dostup-
nosti sluzˇby, informovanosti o zmeˇna´ch, bezbarie´rove´ho prˇ´ıstupu cˇi spolehlivosti
dodrzˇovat j´ızdn´ı rˇa´d. I prˇes obcˇasne´ komplikace zp˚usobene´ neocˇeka´vany´mi situa-
cemi, jak vyplynulo z rozhovor˚u cˇi internetove´ diskuze, lze vsˇak tvrdit, zˇe meˇstu
se beˇhem uplynuly´ch let darˇilo drzˇet u´rovenˇ nab´ızene´ sluzˇby, cˇi ji zvysˇovat. Na-
opak nejslabsˇ´ımi vlastnostmi MHD je respondenty oznacˇen komfort na palubeˇ,
ochota persona´lu (ktera´ cˇa´stecˇneˇ ovlivnˇuje i kvalitu j´ızdy) a neprˇekvapiveˇ frek-
vence spojen´ı mimo dopravn´ı sˇpicˇku. Komfortem na palubeˇ se rozumı´ prˇedevsˇ´ım
obsazenost vozidla beˇhem prˇepravy. Ta se pochopitelneˇ v pr˚ubeˇhu dne velmi r˚uzn´ı.
Dle vy´sledk˚u anketn´ıho sˇetrˇen´ı lze ale oznacˇit komfort za slabou stra´nku, cozˇ je
zp˚usobeno velky´m vyuzˇit´ım meˇstske´ hromadne´ dopravy v hlavn´ıch prˇepravn´ıch
cˇasech. Fry´decko-Mı´stecka´ MHD se tedy dosta´va´ do stavu, kdy je sluzˇba tak
nasycena, zˇe to cˇa´stecˇneˇ odrazuje potencia´ln´ı pasazˇe´ry k jej´ımu vyuzˇit´ı. Dalˇs´ı
stinnou stra´nku prˇedstavuje samotny´ persona´l zajiˇst’uj´ıc´ı obsluhu voz˚u verˇejne´
dopravy. Jak vy´sledky anketn´ıho sˇetrˇen´ı, tak neˇktere´ vy´poveˇdi respondent˚u z
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prvotn´ıho kola rozhovor˚u, navza´jem potvrzuj´ı, zˇe kvalita MHD je cˇasto velmi
za´visla´ na profesionaliteˇ rˇidicˇe. U´cˇastn´ıci vy´zkumu, a prˇedstavitele´ meˇsta s t´ımto
tvrzen´ım souhlas´ı. Tedy, zˇe v rˇadeˇ prˇ´ıpad˚u docha´z´ı k pochyben´ım ze strany per-
sona´lu, jako naprˇ´ıklad sˇpatne´ zastavova´n´ı u zasta´vek (bez ohledu na bezbarie´rovost
zarˇ´ızen´ı) cˇi neadekva´tn´ı rˇ´ızen´ı vozidla. To je, jak da´le tvrd´ı prˇedstavitele´ meˇsta,
cˇa´stecˇneˇ zp˚usobeno fluktuac´ı rˇidicˇ˚u, s cˇ´ımzˇ v neˇktery´ch prˇ´ıpadech kol´ısa´ i kvalita.
Rˇada dotazovany´ch je pak da´le nespokojena´ s frekvenc´ı mimo sˇpicˇku. Cˇa´st respon-
dent˚u, jak vyply´va´ z vy´zkumu, naprˇ´ıklad meˇstskou hromadnou dopravu vyuzˇ´ıva´
k prˇepraveˇ za volnocˇasovy´mi aktivitami. Dı´ky omezene´mu mnozˇstv´ı spoj˚u vsˇak
cˇasto mus´ı vyuzˇ´ıt jiny´ dopravn´ı prostrˇedek (osobn´ı automobil prˇeva´zˇneˇ).
Soubor dotazovany´ch lze pak rozdeˇlit dle toho, jak moc vyuzˇ´ıvaj´ı sluzˇbu meˇstske´
hromadne´ dopravy, jaky´ je jejich hlavn´ı dopravn´ı prostrˇedek cˇi jestli vlastn´ı bez-
platny´ kupo´n na MHD. Prˇedevsˇ´ım zameˇrˇen´ım se na tu skupinu, ktera´ prima´rneˇ
vyuzˇ´ıva´ osobn´ı automobil, umozˇnˇuje pochopit, procˇ rˇidicˇi uprˇednostnˇuj´ı automobil
a jak cˇasto vyuzˇ´ıvaj´ı verˇejnou dopravu. Neprˇekvapiveˇ pak skupina rˇidicˇ˚u vyuzˇ´ıva´
k prˇepraveˇ MHD me´neˇ, nezˇ zbyle´ skupiny dotazovany´ch. Co se ale z vy´sledk˚u
ukazuje jako pozitivn´ı, je fakt, zˇe obecneˇ mezi rˇidicˇi prˇevazˇuj´ı sp´ıˇse pragmaticke´
d˚uvody, jako flexibilita a cˇasova´ u´spora, nezˇ jejich osobn´ı postoje, ktere´ vlast-
nictv´ı a uzˇ´ıva´n´ı osobn´ıho automobilu mu˚zˇe symbolizovat. Lze tedy prˇedpokla´dat,
zˇe zmeˇny vneˇjˇs´ıch podmı´nek dopravn´ıho syste´mu smeˇrem ke zlepsˇen´ı pr˚ujezdnosti
cˇi flexibility MHD vyvola´ u te´to skupiny patrˇicˇnou reakci. Da´le je pozitivn´ım
zjiˇsteˇn´ım take´ to, zˇe i prˇes mensˇ´ı frekvenci vyuzˇit´ı verˇejne´ dopravy, te´meˇrˇ polovina
z nich vlastn´ı kupo´n na MHD Zdarma. Veˇtsˇina rˇidicˇ˚u se domn´ıva´, zˇe pr˚ujezd au-
tomobilem je ve Fry´dku-Mı´stku rychlejˇs´ı nezˇ verˇejnou dopravou, s cˇ´ımzˇ nesouhlas´ı
uzˇivatele´ MHD a dokla´da´ to, zˇe pro neˇktere´ druhy cest je lepsˇ´ı se prˇepravit verˇejnou
dopravou (naprˇ´ıklad. na kratsˇ´ı vzda´lenosti), nezˇ osobn´ım automobilem a naopak.
Docha´z´ı tak k tomu, zˇe obeˇ skupiny vyuzˇ´ıvaj´ı sv˚uj dopravn´ı prostrˇedek (auto-
mobil, MHD) cˇasto z d˚uvodu cˇasove´ u´spory, nicme´neˇ pro kazˇdou ze zmı´neˇny´ch
skupin cˇasova´ u´spora z´ıska´va´ jiny´ rozmeˇr, ktery´ se z anketn´ıho sˇetrˇen´ı nepodarˇilo
zjistit. Autor pra´ce se vsˇak domn´ıva´, s oporou v odborne´ literaturˇe (De Witte a
kol. 2008, 2013; Nurul a kol. 2009), zˇe rˇidicˇi vn´ımaj´ı cˇas stra´veny´ prˇepravou odliˇsneˇ
(jako je tomu cˇasto i u na´klad˚u spojeny´ch s uzˇ´ıva´n´ım osobn´ıho automobilu), nezˇ
uzˇivatele´ MHD. Zat´ımco, dle vyja´drˇen´ı neˇktery´ch respondent˚u, uzˇivatele´ MHD
vn´ımaj´ı cˇasovou u´sporu prˇedevsˇ´ım d´ıky eliminaci cˇasu stra´vene´ho hleda´n´ım mı´sta
k zaparkova´n´ı, rˇidicˇi celkovou cˇasovou investici vn´ımaj´ı v´ıce zkresleneˇ. Da´le se z
vy´sledk˚u ukazuje, zˇe ti, jenzˇ vlastn´ı kupo´n na bezplatnou MHD, vyuzˇ´ıvaj´ı sluzˇbu
v´ıce a jejich dopravn´ı chova´n´ı je v´ıce flexibiln´ı (avsˇak i zde lze videˇt mensˇ´ı frek-
venci jej´ıho uzˇ´ıva´n´ı u rˇidicˇ˚u v porovna´n´ı s ostatn´ımi skupiny dotazovany´ch). Ti,
co kupo´n pak nevlastn´ı, meˇstskou hromadnou dopravou bud’ nevyuzˇ´ıvaj´ı v˚ubec
anebo pouze velmi sporadicky a cˇasto u´cˇel jej´ıho vyuzˇit´ı je odliˇsny´ od uzˇivatel˚u,
kterˇ´ı maj´ı bezplatny´ kupo´n (viz. kapitola 5.3.4). Bud’ se jedna´ o takove´ osoby,
kterˇ´ı nesplnˇuj´ı podmı´nku tarifu MHD Zdarma anebo se jedna´ o skupinu, kterou
lze oznacˇit za beˇzˇne´ rˇidicˇe, kde mezi hlavn´ı d˚uvody patrˇ´ı jizˇ zmı´neˇna´ veˇtsˇ´ı fle-
xibilita osobn´ıho automobilu a cˇasova´ u´spora (byt’ tento d˚uvod je do jiste´ mı´ry
diskutabiln´ı). Da´le se ukazuje, zˇe cˇa´st dotazovany´ch (acˇkoli se jedna´ pouze o malou
skupinu) nevlastn´ı bezplatny´ kupo´n, a tud´ızˇ vyuzˇ´ıva´ sluzˇbu MHD me´neˇ, a to d´ıky
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formalita´m vedouc´ım k obdrzˇen´ı opra´vneˇn´ı vyuzˇ´ıvat verˇejnou dopravu zdarma.
Vy´sledky prˇina´sˇ´ı zaj´ımavy´ vhled na efekt projektu na vyuzˇit´ı meˇstske´ hro-
madne´ dopravy a zmeˇnu nastaven´ı dopravn´ıho syste´mu. Implementace projektu,
jak bylo v textu jizˇ mnohokra´t zmı´neˇno, zvy´sˇila celkove´ vyuzˇit´ı verˇejne´ dopravy
ve Fry´dku-Mı´stku. Spolu s t´ım za t´ımto efektem stoj´ı pochopitelneˇ i rozsˇ´ıˇren´ı ob-
sluzˇne´ s´ıteˇ MHD, ktera´ zahrnuje i prˇipojene´ obce. Celkem 102 respondent˚u, cozˇ je
te´meˇrˇ 40 % ze vsˇech u´cˇastn´ık˚u sˇetrˇen´ı, uvedlo, zˇe sluzˇbu vyuzˇ´ıvaj´ı cˇasteˇji nezˇ prˇed
jej´ım zaveden´ım. Acˇkoli nejveˇtsˇ´ı skupinou, ktera´ sluzˇbu po zaveden´ı vyuzˇ´ıva´ v´ıce,
jsou uzˇivatele´ MHD, samotny´ projekt se zasadil o veˇtsˇ´ı vyuzˇit´ı verˇejne´ dopravy i u
teˇch, co jako prima´rneˇ vyuzˇ´ıvaj´ı osobn´ı automobil (8 % z celkove´ho pocˇtu respon-
dent˚u). Krom teˇchto zmı´neˇny´ch skupin se na na´r˚ustu pocˇtu prˇepraveny´ch pasazˇe´r˚u
take´ pod´ılej´ı ti jedinci, jenzˇ chod´ı peˇsˇky, cˇi se prˇepravuj´ı na kole nebo jiny´mi druhy
dopravy (spolujezdci, doj´ızˇdeˇj´ıc´ı vlakem). Zde se jedna´ o podobneˇ velkou skupinu,
jako rˇidicˇi (8 % z celkove´ho souboru respondent˚u). Pro takovou skupinu je MHD
atraktivn´ı, jelikozˇ na kratsˇ´ı vzda´lenost je pro neˇ vy´hodneˇjˇs´ı vyuzˇ´ıt sluzˇbu verˇejne´
dopravy. Vy´sledky ohledneˇ efektu projektu MHD Zdarma tak potvrzuj´ı vy´sledky
z jiny´ch meˇst, kterˇ´ı sche´ma bezplatne´ meˇstske´ hromadne´ dopravy implikovaly do
praxe a pro meˇsto Fry´dek-Mı´stek prˇedstavuj´ı uzˇitecˇny´ zdroj informac´ı ohledneˇ
fungova´n´ı projektu, ktery´m meˇstem do te´to doby nedisponovalo.
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6 Za´veˇr
Problematika udrzˇitelnosti vy´voje soucˇasne´ho dopravn´ıho syste´mu, respektive na-
lezen´ı cˇi prˇibl´ızˇen´ı se rovnova´zˇne´mu stavu mezi efektivitou dane´ho dopravn´ıho
syste´mu a jeho na´klady, je v souvislosti se sta´le se zvysˇuj´ıc´ı mobilitou a do-
pravn´ımi na´roky spolecˇnosti, u´strˇedn´ım motivem rˇady veˇdecky´ch studi´ı. Podle
nich je pro soucˇasny´ rozvoj steˇzˇejn´ı, aby dosˇlo k redukci negativn´ıch externa-
lit zp˚usobene´ sta´le se zvysˇuj´ıc´ı dopravn´ı intenzitou, na ktere´ se ve vy´znamne´
mı´ˇre pod´ıl´ı individua´ln´ı automobilova´ doprava. Pro dopravn´ı syste´my, meˇstske´
prˇedevsˇ´ım, je d˚ulezˇite´ se vedle rozvoje dopravn´ı infrastruktury, potazˇmo cele´ho
meˇstske´ho syste´mu, zameˇrˇit nejen na potrˇeby automobilove´ a tranzitn´ı dopravy,
ale prˇedevsˇ´ım vytvorˇit dostatek prostoru i pro jine´ druhy prˇepravy, jako verˇejna´
doprava, cyklistika a peˇsˇ´ı, ktere´ jsou jej´ımi konkurenty a vytvorˇit tak funguj´ıc´ı eko-
syste´m zvysˇuj´ıc´ı kvalitu zˇivota. Takova´ podpora by pak meˇla smeˇrˇovat nejen ke
kvalitativn´ımu zlepsˇen´ı teˇchto druh˚u dopravy (MHD, cyklistika, peˇsˇ´ı), ale i zvy´sˇen´ı
jejich vyuzˇit´ı a poklesu intenzity osobn´ı automobilove´ prˇepravy. V ra´mci vy´sˇe
zmı´neˇne´ho nen´ı prˇekvapive´, zˇe rˇada meˇst se v ra´mci svy´ch dopravn´ıch a meˇstsky´ch
rozvojovy´ch strategi´ı soustrˇed´ı na podporu meˇstske´ hromadne´ dopravy, ktera´
prˇedstavuje jednoho z hlavn´ıch konkurent˚u rostouc´ımu automobilismu. Existuje
pak cela´ rˇada r˚uzny´ch opatrˇen´ı, ktera´ maj´ı za c´ıl zmeˇnit podmı´nky v soucˇasne´m
nastaven´ı dopravn´ıho syste´mu a t´ımto za´sahem tak ovlivnit prˇevla´daj´ıc´ı vzorce do-
pravn´ıho chova´n´ı. Syste´m free fare public transport policy prˇedstavuje pra´veˇ jedno
z takovy´ch opatrˇen´ı. Prˇedkla´dana´ diplomova´ pra´ce, na prˇ´ıkladu meˇsta Fry´dek-
Mı´stek objasnˇujeˇ, jak funguj´ı dopravn´ı syste´my, ktere´ vyuzˇ´ıvaj´ı principy free fare
public transport policy. Prˇedevsˇ´ım, jak syste´m ovlivnˇuje podmı´nky v dotcˇene´m
dopravn´ım syste´mu a jak bezplatne´ sluzˇby verˇejne´ dopravy meˇn´ı dopravn´ı chova´n´ı
a volbu dopravn´ıho prostrˇedku.
Pra´veˇ volba dopravn´ıho prostrˇedku prˇedstavuje velmi slozˇity´ proces, jehozˇ
vy´sledek je determinova´n r˚uzny´mi aspekty nasˇich zˇivot˚u. Mezi teˇmi zasta´va´ cena
cˇasto (ale ne vzˇdy) dominantn´ı postaven´ı. Na za´kladeˇ provedene´ho vy´zkumu lze
konstatovat, zˇe implementace syste´mu FFPT prˇedstavuje vy´znamny´ stimul, ktery´
u uzˇivatel˚u dane´ho dopravn´ıho syste´mu meˇn´ı zavedene´ vzorce chova´n´ı a gene-
ruje nove´. Zat´ımco obecneˇ panuje v akademicke´ debateˇ shoda, zˇe lide´ v prˇ´ıpadeˇ,
kdy jejich hlavn´ım motivem pro prˇepravu je prˇemı´st’ova´n´ı se na kratsˇ´ı vzda´lenosti
uvnitrˇ meˇsta (na´vsˇteˇva le´karˇe spojena´ s na´kupem aj.), se sp´ıˇse prˇepravuj´ı nemoto-
rizovany´mi druhy dopravy, v syste´mu vyuzˇ´ıvaj´ıc´ı koncept FFPT je jejich chova´n´ı
odliˇsne´. V takove´ prˇ´ıpadeˇ totizˇ cˇasto docha´z´ı k substituci teˇchto dopravn´ıch mo´d˚u
pra´veˇ verˇejnou dopravou, cozˇ za´rovenˇ generuje jej´ı veˇtsˇ´ı vyuzˇit´ı. Takov´ı uzˇivatele´,
kterˇ´ı mohou vyuzˇ´ıvat bezplatneˇ meˇstskou hromadnou dopravu, ji jednak vyuzˇ´ıvaj´ı
cˇasteˇji a za´rovenˇ jsou v´ıce otevrˇen´ı jiny´m dopravn´ım alternativa´m. Neznamena´
to ale, zˇe by byla MHD vyuzˇ´ıva´na pouze za u´cˇelem prˇepravy na male´ distance.
Uzˇivatele´ za´rovenˇ sluzˇbu vyuzˇ´ıvaj´ı i za u´cˇelem prˇepravy do mı´st, kde se odehra´vaj´ı
jejich volnocˇasove´ aktivity, cozˇ je ve shodeˇ s hlavn´ımi proudy literatury veˇnuj´ıc´ı se
dopravn´ımu chova´n´ı. Zde je vsˇak nutne´ dodat, zˇe v prˇ´ıpadeˇ meˇsta Fry´dek-Mı´stek
jsou uzˇivatele´ limitova´ni mnozˇstv´ım nab´ızeny´ch spoj˚u a zpravidla jsou tyto cesty
pak nahrazeny individua´ln´ı automobilovou prˇepravou.
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Za´rovenˇ je nutne´ zd˚uraznit, zˇe i prˇes to, zˇe zaveden´ı syste´mu bezplatne´ meˇstske´
dopravy, ktere´ znacˇneˇ zvy´hodnˇuje tento dopravn´ı mo´d oproti jiny´m alternativa´m,
zvedne jej´ı vyuzˇit´ı ve smyslu pocˇtu prˇepraveny´ch, neznamena´ to, zˇe by tento druh
prˇepravy zacˇali vyuzˇ´ıvat vsˇichni. Vy´zkum uka´zal, zˇe ve Fry´dku-Mı´stku jsou i jine´
alternativy k meˇstske´ hromadne´ dopraveˇ, se ktery´mi jsou lide´ i prˇes komplikace
mı´stn´ıho dopravn´ıho syste´mu spokojeni. Souvis´ı to s t´ım, zˇe volba dopravn´ıho
prostrˇedku je u´zce spjata s u´cˇelem cesty a je prˇirozene´, zˇe pro neˇkoho je nezbytne´ se
kv˚uli veˇtsˇ´ı flexibiliteˇ prˇepravovat naprˇ´ıklad osobn´ım automobilem cˇi vsˇude chodit
peˇsˇky. Vy´zkum totizˇ za´rovenˇ naznacˇuje, zˇe v ra´mci meˇsta jsou lokality, do ktery´ch
je vy´hodneˇjˇs´ı se dopravovat autem a jina´ naopak verˇejnou dopravou. To je do pod-
statne´ mı´ry zp˚usobene´ kvalitou mı´stn´ıho dopravn´ıho syste´mu, ktery´ nen´ı schopen
pojmout neusta´le se zvysˇuj´ıc´ı intenzitu dopravy, v d˚usledku cˇehozˇ je prˇedevsˇ´ım
centra´ln´ı cˇa´st meˇsta cˇasto zasazˇena dopravn´ımi kongescemi.
Odstraneˇn´ı j´ızdne´ho z verˇejne´ dopravy zmeˇnilo prˇevla´daj´ıc´ı dopravn´ı na´vyky
a vytvorˇilo nove´, d´ıky ktery´m docha´z´ı k jej´ımu veˇtsˇ´ımu vyuzˇit´ı. Da´le take´ syste´m
FFPT zmeˇnil zp˚usob, jaky´m lide´ o sluzˇbeˇ, konkre´tneˇ jej´ıch atributech prˇemy´sˇlej´ı.
To je vedle projektu MHD Zdarma ovlivneˇno i celkovy´m nastaven´ım dopravn´ıho
syste´mu, jelikozˇ i to ovlivnˇuje nasˇe znalosti ohledneˇ dopravn´ıch mo´dech, ktere´
ma´me k dispozici a na za´kladeˇ cˇehozˇ se na´sledneˇ rozhodujeme. Nen´ı prˇekvapive´,
zˇe atribut jako cena pak pro respondenty v ra´mci rozhodovac´ıho procesu nen´ı pod-
statna´. Naopak podstatny´mi se uka´zaly by´t faktory jako bezpecˇnost, rychlost a
frekvence, cozˇ je reakce jak na dopravn´ı podmı´nky ve studovane´ lokaliteˇ, tak na
atributy verˇejne´ dopravy. Bezpecˇnost je spojena s nar˚ustaj´ıc´ı dopravn´ı intenzitou
v centra´ln´ı cˇa´sti meˇsta, a to, jak uka´zal vy´zkum, negativneˇ ovlivnˇuje pocit bezpecˇ´ı
pode´l dopravou vysoce exponovany´ch cˇa´stech. Da´le je to take´ ovlivneˇno profesiona-
litou vy´konu persona´lu obsluhuj´ıc´ı meˇstskou hromadnou dopravu, d´ıky cˇemuzˇ pak
celkova´ spokojenost se sluzˇbou MHD kol´ısa´. Uka´zalo se, zˇe meˇstu FM se projek-
tem MHD Zdarma podarˇilo ovlivnit dopravn´ı chova´n´ı obyvatel ve prospeˇch verˇejne´
dopravy a nyn´ı je d˚ulezˇite´, aby pra´veˇ kvalita sluzˇby, jezˇ je vy´slednic´ı neˇkolika atri-
but˚u, z˚ustala prˇinejmensˇ´ım zachova´na, aby efekt (zvy´sˇen´ı pocˇtu prˇepraveny´ch
pasazˇe´r˚u) spojen s implementac´ı konceptu meˇl co nejdelˇs´ı trva´n´ı a nejednalo se
o pouze novy´ projev dopravn´ıho chova´n´ı, ale jeho sta´ly´ vzor. Vy´znam rychlosti
pak odra´zˇ´ı komplikovanou dopravn´ı situaci ve Fry´dku-Mı´stku a ukazuje, zˇe lide´
se cˇasto rozhoduj´ı podle toho, co pro neˇ v urcˇity´ moment pro danou cestu bude
rychlejˇs´ı, jelikozˇ jsou ve meˇsteˇ mı´sta, do ktery´ch je lepsˇ´ı se prˇepravit meˇstskou
hromadnou dopravou nebo naopak osobn´ım automobilem. To pak u´zce souvis´ı i s
frekvenc´ı, ktera´ je pro respondenty take´ d˚ulezˇita´. Vysoka´ frekvence MHD, ktera´
jezd´ı spolehliveˇ podle j´ızdn´ıch rˇa´d˚u znamena´ spolehlivy´ dopravn´ı prostrˇedek, cozˇ
zvysˇuje spokojenost s jeho kvalitou a potencia´l, zˇe takovy´ dopravn´ı mo´d pasazˇe´r
znovu vyuzˇije.
Vedle zmeˇny dopravn´ıho chova´n´ı se meˇstu Fry´dek-Mı´stek podarˇilo implemen-
tac´ı free fare public transport policy ovlivnit i podmı´nky v mı´stn´ım dopravn´ım
syste´mu a cˇa´stecˇneˇ dosa´hnout c´ıl˚u, ktere´ si prˇed jeho spusˇteˇn´ım meˇsto vytycˇilo.
V prvn´ı rˇadeˇ se jednalo o zvy´sˇen´ı pocˇtu prˇepraveny´ch pasazˇe´r˚u ve verˇejne´ do-
praveˇ. To potvrzuj´ı jak data od meˇsta FM, tak vy´sledky anketn´ıho sˇetrˇen´ı. Zde
se ukazuje, zˇe meˇstska´ hromadna´ doprava se ve Fry´dku-Mı´stku dostala do bodu,
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kdy je hojneˇ vyuzˇ´ıvana´ a do budoucna je nutne´ se zameˇrˇit na pos´ılen´ı jej´ı kva-
lity a zvy´sˇen´ı spokojenosti se sluzˇbou. Vedle zvy´sˇen´ı pocˇtu prˇepraveny´ch v MHD
meˇsto zaveden´ım konceptu FFPT sledovalo i sn´ızˇen´ı intenzity individua´ln´ı au-
tomobilove´ dopravy. Z vy´zkumu nicme´neˇ vyply´va´, zˇe dopravn´ı intenzita se ve
meˇsteˇ prˇ´ıliˇs nemeˇn´ı a sp´ıˇse se zvysˇuje, cozˇ je da´no relativneˇ bezvy´chodnou situac´ı
meˇstske´ho dopravn´ıho syste´mu zp˚usobenou absenc´ı dopravn´ıho obchvatu, ktery´ by
cˇa´st dopravn´ıch proud˚u odklonil mimo meˇstske´ centrum. Zde je nutne´ zd˚uraznit,
zˇe koncept bezplatne´ meˇstske´ hromadne´ dopravy je pouze jeden z na´stroj˚u, ktere´
je mozˇne´ vyuzˇ´ıt v koncipova´n´ı rozvojovy´ch strategi´ı meˇstske´ho a dopravn´ıho
syste´mu. Meˇsto by se tedy meˇlo zameˇrˇit na zava´deˇn´ı takovy´ opatrˇen´ı, ktera´ smeˇrˇuj´ı
k hlavn´ım c´ıl˚um a jsou mezi sebou komplementa´rn´ı, cozˇ zvysˇuje jejich efektivitu.
Pra´veˇ zlepsˇen´ı te´to oblasti by v prˇ´ıpadeˇ spra´vne´ho vyuzˇit´ı na´stroj˚u mohlo ve´st
k cˇa´stecˇne´mu sn´ızˇen´ı dopravn´ı intenzity. Jako vhodnou oblast lze spatrˇit cyklis-
tiku. Na za´kladeˇ vy´zkumu dopravn´ıho syste´mu si lze vsˇimnout, zˇe veˇtsˇina cyk-
listicky´ch stezek, ktere´ procha´zej´ı meˇstem Fry´dek-Mı´stek, jsou urcˇene´ prˇedevsˇ´ım
pro rekreaci. Vybudova´n´ı syste´mu cyklisticke´ho znacˇen´ı vytycˇen´ım cyklisticky´ch
tras a pruh˚u, ktery´ by procha´zel meˇstsky´m centrem a spojoval vy´znamna´ mı´sta,
by tak usnadnilo pr˚ujezd meˇstem na kole a podporˇilo tak vyuzˇ´ıva´n´ı tohoto do-
pravn´ıho prostrˇedku pro denn´ı doj´ızˇd’ku do pra´ce, sˇkoly a jine´. To by v souvislosti
s implementovany´m syste´mem sd´ıleny´ch kol Rekola zvy´sˇilo variabilitu mı´stn´ıho
dopravn´ıho syste´mu.
Vedle konkre´tn´ıch doporucˇen´ıch, ktera´ jsou prˇ´ınosna´ pro meˇsto Fry´dek-Mı´stek,
obohacuj´ı vy´sledky diplomove´ pra´ce take´ akademicke´ debatu odehra´vaj´ıc´ı se na
poli sustainable mobility paradigm, koncepce dopravn´ıho a meˇstske´ho pla´nova´n´ı,
a hlavneˇ free fare public transport policy. Konkre´tn´ı prˇ´ıpad z Fry´dku-Mı´stku totizˇ
mu˚zˇe poslouzˇit dalˇs´ım municipalita´m, ktere´ s FFPT experimentuj´ı, jako prˇ´ıklad,
jak koncept pouzˇ´ıt v ra´mci rozvojove´ strategie s konkre´tn´ımi vy´sledky, jak syste´m
FFPT pro dopravn´ı syste´m a jeho u´cˇastn´ıky ovlivnˇuje, vcˇetneˇ u´skal´ıch, ktere´ se v
takove´m syste´mu mohou vyskytovat. Dalˇs´ı meˇsta pak na za´kladeˇ takove´ studie mo-
hou ve sve´m pla´nova´n´ı tyto vy´sledky zohlednit a eliminovat tak nezˇa´douc´ı trendy,
ktere´ se naprˇ. ve Fry´dku-Mı´stku vyskytly. Da´le studie prˇedstavuje take´ vy´choz´ı
bod pro dalˇs´ı dopravn´ı vy´zkumy zaby´vaj´ıc´ı se promeˇnou dopravn´ıho syste´mu
ve Fry´dku-Mı´stku (naprˇ. zmeˇna dopravn´ıho chova´n´ı v souvislosti s otevrˇen´ım
meˇstske´ho obchvatu aj.). Dopravn´ı chova´n´ı, stejneˇ tak, jako rozvoj dopravn´ıch
a meˇstsky´ch syste´mu je otevrˇeny´ proces odra´zˇej´ıc´ı soucˇasne´ nastaven´ı spolecˇnosti
a je proto nutne´ se takove´mu vy´zkumu veˇnovat i do budoucna. Odhalen´ı novy´ch
potrˇeb spolecˇnosti a jejich reflexe v meˇstske´m rozvoji totizˇ jednoznacˇneˇ prˇisp´ıva´
k vytva´rˇen´ı funguj´ıc´ıho syste´mu.
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